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Введение

Актуальность темы исследования. Современный этап развития цивилизации характеризуется увеличением интенсивности освоения Мирового океана, в том числе расширением научной и экономической деятельности в Арктической зоне.  В связи с истощением природных запасов суши и обусловленной этим необходимостью восполнения ресурсной базы, роль Северного Ледовитого океана для Российской Федерации и других стран будет неуклонно возрастать. По этой причине, развитие судоходства в Арктической зоне является одним из решающих факторов устойчивого социально-экономического развития нашего государства в ближайшем будущем. Направление такого развития определяется характером национальных интересов Российской Федерации в Арктике и необходимостью их комплексного обеспечения и защиты. Согласно новой Морской Доктрине Российской Федерации (далее РФ), Арктический бассейн, прилегающий к побережью РФ, включая акваторию Северного морского пути (далее СМП), имеющего определение исторически сложившейся национальной транспортной коммуникации России, отнесены к жизненно важным районам обеспечения национальных интересов Российской Федерации в Мировом океане.
Арктика - это обширная северная полярная область земли, включающая окраины материков Евразии и Северной Америки, почти весь Северный Ледовитый океан с островами, а также прилегающие части Атлантического и Тихого океанов. По причине особого географического расположения она обладает важным геополитическим значением, так как в ней пересекаются интересы государств, претендующих на роль мирового лидера.   Ключевым элементом Арктической транспортной системы является Северный морской путь. Контроль над этой магистралью обеспечивает конкурентное преимущество по транспортировки грузов между Тихим и Атлантическим океанами. Согласно концепции «морской мощи» Альфреда Мэхэна морская сила определяет исторические судьбы стран и народов. О первостепенной значимости северо-восточного прохода в своём докладе Павлу I в XVIII веке заявлял Михаил Васильевич Ломоносов. А в конце XIX века, другой великий русский учёный Дмитрий Иванович Менделеев писал, что победа над льдами Северного Ледовитого океана составляет один из важнейших экономических вопросов северо-востока Европейской России и почти всей Сибири, так как лес, хлеб и другие тяжёлые сырые материалы отдалённых краев могут находить выгодные пути сбыта в стране и во всём мире только по морю. 
Научная проблема исследования состоит прежде всего в том, что на данный момент, не достигнут консенсус в вопросе определения правового статуса Севморпути между РФ и другими участниками арктической политики, что является причиной конфликтов, тормозящих его развитие. В работе предпринята попытка найти возможные пути для решения этого вопроса. Второй ряд проблем заключается в определении истинных причин стремления к ограничению сотрудничества в рамках СМП со стороны зарубежных партнёров, как на государственном уровне, так и на уровне частных коммерческих компаний. Определение истинных мотивов даст возможность принять верное решение в выборе наиболее перспективного направления дальнейшего развития.  Для решения данной проблемы, в исследовании рассмотрены позиции основных участников арктической политики по этим вопросам, отражённые в их доктринальных документах. 
Тема представляет особый интерес для российских исследователей из разных областей наук. Благодаря развитию Севморпути, РФ может в значительной мере усилить свои геополитические позиции, обрести статус мощной морской державы с широким выходом в Мировой океан, в том числе для осуществления военно-морских операций по передислокации флота из Атлантического в Тихий океан в обоих направлениях. К тому же может существенно увеличить долю коммерческих грузоперевозок. Однако активизация политики России в Арктике неизбежно вызывает сопротивление со стороны других государств, претендующих на освоение арктических ресурсов.
Актуальность темы обусловлена обострением внешнеполитических противоречий, препятствующих использованию Севморпути в качестве основной транспортной магистрали Арктического бассейна. 
Практическая значимость исследования обусловлена важностью определения возможных векторов международного сотрудничества в рамках развития Севморпути.
Цели и задачи исследования. Цель исследования - выявление возможных векторов международного сотрудничества, способствующих развитию Севморпути, в условиях обострения внешнеполитических противоречий.
Достижение цели исследования потребовало решения следующих задач:
– проанализировать правовые и экономические аспекты состояния Севморпути;
- оценить сложившуюся внешнеполитическую конъюнктуру;
- определить существующие противоречия между Российской Федерацией и другими участниками арктической политики;
-выявить возможные векторы международного сотрудничества для развития судоходства по Севморпути.
Объектом исследования является процесс международного сотрудничества в рамках Северного морского пути.
Предметом исследования являются существующие международные противоречия и факторы, влияющие на развитие судоходства по Севморпути.
В качестве теоретической основы исследования в данной работе была использована парадигма неореализма и свойственные ей причинно-следственные связи и аргументы. Сделан акцент на роли государства, как главного актора, оказывающего основное влияние на международное сотрудничество в рамках развития Севморпути.  Кроме того, в работе использованы результаты исследований из области экономики и теории морского права.
Методологическая основа исследования включает применение, как общенаучных, так и специальных методов политических наук, использование которых, дало возможность исследовать объекты в их взаимосвязи и взаимозависимости, выявить существующие противоречия и негативные факторы и сделать выводы, направленные на их преодоление и устранение. 
В работе были использованы следующие методы: историко-описательный метод, с помощью которого были изложены основные события и процессы, формирующие создание международно-правовой базы; метод классификации, благодаря которому были структурированы основные понятия; общенаучные методы, включающие в числе прочих подходов сравнение, обобщение, описание и сценарный анализ, благодаря которому удалось сделать прогноз возможных вариантов развития событий. Системный метод позволил определить целостность системы Севморпути, во взаимосвязи с множественными элементами, входящими в неё. Структурно-функциональный подход обеспечил изучение структуры существующих противоречий международного сотрудничества, анализ её элементов и функциональных характеристик. Децизионный метод помог выявить центры принятия внешнеполитических решений, которые влияют на развитие международного судоходства по Севморпути, а также способы реализации этих решений.
Применение совокупности данных методов дало возможность подробно изучить рассматриваемую проблему, выявить её особенности, выполнить поставленные задачи, тем самым осуществить достижение цели исследования.
Хронологические рамки охватывают новейший период международных отношений с момента издания Указа Президента Российской Федерации № 164 от 05.03.2020г. «Об Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года», повлекшего за собой принятие череды указов, постановлений и распоряжений Правительства РФ, а также приказов министерств и ведомств, направленных на развитие Арктики, по настоящее время. Отметим, что в работе также рассматриваются более ранние документы, регулирующие международно-правовые отношения в Арктическом регионе.
Степень изученности темы. Тема международного сотрудничества в рамках Севморпути характеризуется достаточно широким освещением как в отечественной, так и в зарубежной литературе. Представители разных отраслей науки уделили большое внимание изучению Арктики и Севморпути. Труды Ломоносова М.В[footnoteRef:1] и Булатова В.Н.[footnoteRef:2] в области истории развития Севморпути дали возможность осознать историческую значимость СМП для РФ. В них авторы подробным образом описывают подвиги русских первопроходцев проявленные в деле освоения арктических земель и поиска северо-восточного прохода в Тихий океан. В работах Голдина В.И.,[footnoteRef:3] и Рудя И.А.[footnoteRef:4] освещён вклад иностранных исследователей в освоение Арктики.  Анализ правового статуса СМП подробно изложен в работах Вылегжанина А.Н.[footnoteRef:5] Профессор Овсепян Ж.И. даёт сравнительную характеристику вновь принятой и предшествующей Морским Доктринам РФ.[footnoteRef:6]  [1:  Ломоносов, М. В. Краткое описание разных путешествий по северным морям и показание возможного проходу Сибирским океаном в Восточную Индию / М.В. Ломоносов URL: https://www.booksite.ru/fulltext/russ_america/02_28.html (дата обращения: 10.12.2023).]  [2:  Булатов, В. Н. Поморские мореходы / В. Н. Булатов // Булатов, В. Н. Русский Север: учебное пособие для вузов. – М., 2006. – С. 293–314.]  [3:  Голдин В. И. Севморпуть: к новейшей истории вопроса / Голдин В.И. URL: https://goarctic.ru/news/severnyy-morskoy-put/ (дата обращения: 15.12.23).]  [4:  Рудь И.А. Адольф Эрик Норденшёльд - учёный и мореплаватель, которому покорился Северный морской путь / Рудь И.А.URL: https://goarctic.ru/news/adolf-nordenshyeld-uchyenyy-kotoryy-pokoril-severnyy-morskoy-put/ (дата обращения: 10.12.2023).]  [5:  Вылегжанин А.Н. Становление глобального правового пространства в XXI веке / А.Н. Вылегжанин // Международные процессы. - 2010. Т. 8. № 2 (23). - C. 15–29.]  [6:  Овсепян Ж. И. Девять отличий Морской доктрины России 2022 года от предыдущей версии назвала эксперт Южного Федерального университета / Овсепян Ж.И. URL: https://sfedu.ru/press-center/news/69404 (дата обращения: 12.03.2024).] 

Работы Медникова В. А. дали возможность детально разобраться в причинах существующих международных правовых разногласий.[footnoteRef:7] Санкционный режим в отношении РФ, препятствующий всестороннему развитию СМП, достаточно подробно расписан в работах Криворотова А.К.[footnoteRef:8] [7:  Медников В.А. Международное сотрудничество в Арктике: новые вызовы и векторы развития. Полярный кодекс. Попытка критического осмысления / Медников В.А. URL: https://russiancouncil.ru/common/upload/6_Mednikov.pdf (дата обращения: 15.01.24).]  [8:  Криворотов А.К.  Арктика под ударом антироссийских санкций / Криворотов А.К. URL: https://arctic2035.ru/n11-p35 (дата обращения: 20.03.2024).] 

 Выявить ключевые мотивы и приоритеты внешней политики в Арктике помогли труды учёных международников Конышева В.Н., Сергунина А.А., Гудева П.А., Тулупова Д.С. В одной из своих работ авторы Конышев В.Н. и Сергунин А.А. довольно чётко обосновывают аргументы в пользу особого регулирования плавания иностранных судов в акватории Северного морского пути[footnoteRef:9]. В дальнейшем, их точка зрения оправдалась в предпринимаемых РФ действиях при нормативном регулировании плавания иностранных судов. Работа Гудева П.А. помогла увидеть перспективы легитимизации национального статуса СМП в международном праве.[footnoteRef:10]  [9:  Конышев, В. Н., Сергунин, А. А. Семь аргументов в пользу особого регулирования плавания иностранных судов в акватории Северного морского пути/ Конышев, В. Н., Сергунин, А. А. URL: http://russiancouncil.ru/sevmorput#konyshevsergunin (дата обращения: 15.03.2024).]  [10:  Гудев П. А. Северный морской путь: перспективы легитимизации национального статуса в рамках международного права (часть 2) / П.А. Гудев //Арктика и Север. - 2020. № 41. - С. 130-147.] 

С проблемами и перспективами экономического состояние региона помогли ознакомиться работы Ампилова Ю.П и Григорьева М.Н. Так, авторы в своём труде дают критическую оценку целесообразности делать акцент на транспортировку по СМП углеводородов.[footnoteRef:11] Роль транзита и грузоперевозок была детально освещена авторами Елисеевым Д.О., Наумовой Ю.В.[footnoteRef:12] В работе Ерохина В.Л. было рассмотрено сравнение перспективности развития СМП с точки зрения международной транспортной артерии или национального каботажного маршрута.[footnoteRef:13]  [11:  Ампилов Ю.П., Григорьев М.Н. Северный морской путь в контексте освоения недр Арктики (экспертный доклад) / Ю.П. Ампилов, М.Н. Григорьев // Минеральные ресурсы России. Экономика и управление. – 2023. № 5. - С. 28-42.]  [12:  Елисеев Д.О., Наумова Ю.В. Проблемы и перспективы развития международного транзита по северному морскому пути / Д.О. Елисеев, Ю.В. Наумова // Федерализм. - 2019. № 3 (95). - С. 35-50. URL: https://www.researchgate.net/publication/339198142 (дата обращения: 15.03.2024).]  [13:  Ерохин В.Л. Северный морской путь: каботаж и международный транзит в 2013-2020 гг./ Ерохин В.Л. // Маркетинг и логистика. – 2021. № 3. – С. 15-24. URL: https://marklog.ru/severnyj-morskoj-put-kabotazh-i-mezhdunarodnyj-tranzit-v-2013-2020-gg/ (дата обращения: 20.03.2024).] 

Угрозы безопасности были глубоко изучены в работах Журавеля В. П. и Назарова В. П.[footnoteRef:14] Вопросы международного судоходства наглядным образом отражены в работах Пазовского В.М.[footnoteRef:15] В них автор рассматривает точки зрения зарубежных специалистов по перспективе развития СМП. Труды Трёшникова А.Ф., и Писарева С.В. дали возможность получить широкие знания по географии, гидрометеорологии и океанологии полярных регионов.[footnoteRef:16] [14:  Журавель В. П., Назаров В. П. Северный морской путь: настоящее и будущее / В.П. Журавель, В.П. Назаров // Вестник Московского государственного областного университета. - 2020. - № 2. – С.140-158 URL: https://cyberleninka.ru/article/n/severnyy-morskoy-put-nastoyaschee-i-buduschee (дата обращения: 20.03.2024).]  [15:  Пазовский, В. М. Северный морской путь: оценки зарубежных специалистов / Пазовский, В.М.URL: http://www.ieie.nsc.ru/eco/arhiv/ReadStatiy/08_01/pazovsk.htmhttp://www.ieie.nsc.ru/eco/arhiv/ReadStatiy/08_01/pazovsk.htm (дата обращения 12.03.2024).]  [16:  Трешников, А. Ф. Роль науки в освоении Северного морского пути / А. Ф. Трешников // Летопись Севера. – М., 1985. – Т. 11. – С. 59−68.] 

Из числа современных зарубежных исследователей, изучающих проблемы СМП можно выделить Роба Хьюберта[footnoteRef:17], Гао Т и Масахико Фуруичи.[footnoteRef:18] Стоит отметить, что зарубежные авторы в большинстве своих исследований используют российские источники и работы российских учёных.  [17:  Huebert R. The Arctic and The Russian Invasion of Ukraine / R. Huebert // Polar Research and Policy Initiative. March 12, 2022. URL: https://polarconnection.org/canada-arctic-russia-ukraine/ (дата обращения: 18.03.2024).]  [18:  Furuichi M., Otsuka N. Proposing a common platform of shipping cost analysis of the Northern Sea Route and the Suez Canal Route. / M. Furuichi, N. Otsuka // Marit Econ Logist 17, 9-31 (2015). https://doi.org/10.1057/mel.2014.29 (дата обращения: 15.03.2024).] 

Следовательно, мы можем сделать вывод о том, что вопрос международного сотрудничества в рамках СМП в отечественной литературе изучен гораздо глубже, чем в зарубежной. Тем не менее среди отечественных исследователей современной системы международных отношений нет единого мнения о путях решения существующих противоречий в исследуемой нами теме. 
Источниковую основу исследования составили следующие нормативно-правовые акты. Главенствующим документом является Конституция Российской Федерации, имеющая на территории России приоритет над международными соглашениями и решениями межгосударственных органов.[footnoteRef:19] Конституцию мы выделили отдельно. Весь массив использованных в работе документов был разбит нами на группы. В первую группу были выделены имеющие фундаментальное значение для исследования ратифицированные РФ международные договоры. К ним относятся: Конвенция Организации Объединенных Наций по морскому праву от 10 декабря 1982 г[footnoteRef:20].; Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года (СОЛАС 74)[footnoteRef:21]; Международная конвенция по предотвращению загрязнения с судов 1973 года (МАРПОЛ 73/78)[footnoteRef:22]; Международный кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (Полярный кодекс)[footnoteRef:23]; Договор о Шпицбергене.[footnoteRef:24] В этих основополагающих документах, регулирующих практически все аспекты международного судоходства, даны термины и определения всех основных понятий. Подробно расписаны требования к безопасности жизнедеятельности на море, правила предотвращения загрязнения с судов и т.д. Анализ этих документов позволил выявить особенности регулирования правового статуса и режима использования водных пространств Арктического бассейна. [19:  Конституция Российской Федерации от 12 декабря 1993 года URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=357694(дата обращения: 15.01.2024).]  [20:  Конвенция Организации Объединенных Наций по морскому праву от 10 декабря 1982 г. URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=14295 (дата обращения: 15.01.2024).]  [21:  Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года (СОЛАС 74), измененная Протоколом 1988 года от 1 ноября 1974 г. URL: https://docs.cntd.ru/document/901765675 (дата обращения: 15.01.2024).]  [22:  Международная конвенция по предотвращению загрязнения с судов 1973 года (МАРПОЛ 73/78), измененная Протоколом 1978 года к этой конвенции, исправленным Протоколом 1997 года от 02 ноября 1973г. URL: https://docs.cntd.ru/document/901764502 (дата обращения: 15.01.2024).]  [23:  Международный кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (Полярный кодекс) от 26 декабря 2017г. URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001201712260021?index=1 (дата обращения: 15.01.24).]  [24:  Договор о Шпицбергене от 09 февраля 1920г. URL: https://docs.cntd.ru/document/902038168(дата обращения: 24.02.2024).] 

В работе уделено большое внимание подробному изучению нормативно-правовых актов РФ, определяющих политику России в Арктическом регионе и регламентирующих судоходство в акватории Севморпути. К следующей группе источников относятся кодексы и федеральные законы Российской Федерации. В их числе: Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации[footnoteRef:25], Федеральный закон N 155-ФЗ от 31 июля 1998г. «О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации»[footnoteRef:26] , в котором определён статус СМП, как «исторически сложившаяся национальная транспортная коммуникация.».  [25:  Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации от 30.04.1999 N 81-ФЗ / URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=462320 (дата обращения: 22.02.2024).]  [26:  Федеральный закон N 155-ФЗ от 31 июля 1998г. «О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации» // URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=459937 (дата обращения: 20.01.2024).] 

В качестве следующей группы источников нами были выделены указы Президента РФ. Эта группа доктринальных документов регламентирует политику государства в отношении Мирового океана в целом и АзРФ в частности. К ней относятся «Основы государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года»[footnoteRef:27]; «Стратегия развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года»[footnoteRef:28]; «Стратегия национальной безопасности Российской Федерации»[footnoteRef:29]; «Морская доктрина Российской Федерации»[footnoteRef:30]. [27:  Указ Президента Российской Федерации № 164 от 05.03.2020г. «Об Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202003050019 (дата обращения: 24.02.2024).]  [28:  Указ Президента Российской Федерации № 645 от 26 октября 2020г. «О Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202010260033?index=1 (дата обращения: 24.02.2024).]  [29:  Указ Президента Российской Федерации № 400 от 02 июля 2021г. «О Стратегии национальной безопасности Российской Федерации» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202107030001 (дата обращения: 15.12.2023)]  [30:  Указ Президента Российской Федерации № 512 от 31 июля 2022 г. «Об утверждении Морской доктрины Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/48215/page/1 (дата обращения: 12.03.2024).] 

Следующая группа изучаемых источников представлена постановлениями и распоряжениями Правительства Российской Федерации. Эта группа документов регламентирует административно-хозяйственную деятельность, связанную с развитием Севморпути. В частности в неё входят: Правила плавания по СМП[footnoteRef:31], План развития инфраструктуры СМП[footnoteRef:32], распоряжение «О создании Федерального государственного бюджетного учреждения «Главное управление Северного морского пути»[footnoteRef:33], План развития Северного морского пути на период до 2035 г.[footnoteRef:34]. [31:  Постановление Правительства Российской Федерации N 1487 от 18 сентября 2020 г.  «Об утверждении Правил плавания в акватории Северного морского пути» URL: https://rulaws.ru/goverment/Postanovlenie-Pravitelstva-RF-ot-18.09.2020-N-1487/ (дата обращения: 22.02.2024).]  [32:  Распоряжение Правительства Российской Федерации № 3120-р от 21 декабря 2019г. «Об утверждении Плана развития инфраструктуры Северного морского пути на период до 2035 г.» URL: http://publication.pravo.gov.ru/document/0001201912300038?index=1(дата обращения: 12.03.2024).]  [33:  Распоряжение Правительства Российской Федерации № 2019-р от 23 июля 2022г. «О создании Федерального государственного бюджетного учреждения «Главное управление Северного морского пути» URL: http://publication.pravo.gov.ru/document/0001202208010008 (дата обращения: 16.03.2024)]  [34:  Распоряжение Правительства Российской Федерации N 2115-р от 1 августа 2022 г. «Об утверждении Плана развития Северного морского пути на период до 2035 г.» URL: https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/405010751/ (дата обращения: 12.03.2024).] 

Ещё одна группа рассматриваемых источников представлена приказами органов исполнительной власти РФ. В ней регламентирован порядок оплаты за услуги, предоставляемые ФГУП «Атомфлот» по обеспечению безопасности судоходства в условиях ледовой обстановки.  К ним относятся: утверждение тарифов на ледокольную проводку судов, оказываемую ФГУП «Атомфлот» в акватории Северного морского пути[footnoteRef:35], утверждение Правил проводки судов по маршрутам в акватории Северного морского пути[footnoteRef:36] утверждение Правил ледокольной проводки судов в акватории Северного морского пути[footnoteRef:37], утверждении Правил ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути[footnoteRef:38]. К последней группе исследуемых источников относятся стенограммы докладов министров и встреч Президента РФ с представителями бизнеса.[footnoteRef:39] [footnoteRef:40] [35:  Приказ Федеральной службы по тарифам РФ N 45-т/1 от 04 марта 2014г. «Об утверждении тарифов на ледокольную проводку судов, оказываемую ФГУП «Атомфлот» в акватории Северного морского пути» URL: https://minjust.consultant.ru/documents/9419 (дата обращения: 22.02.2024).]  [36:  Приказ Министерства транспорта Российской Федерации N 18 от 24 января 2022 г. «Об утверждении Правил проводки судов по маршрутам в акватории Северного морского пути» URL: https://rulaws.ru/acts/Prikaz-Mintransa-Rossii-ot-24.01.2022-N-18/ (дата обращения: 22.02.2024).]  [37:  Приказ Министерства транспорта Российской Федерации N 17 от 24 января 2022 г. «Об утверждении Правил ледокольной проводки судов в акватории Северного морского пути» URL: https://rulaws.ru/acts/Prikaz-Mintransa-Rossii-ot-24.01.2022-N-17/ (дата обращения: 22.02.2024).]  [38:  Приказ Министерства транспорта Российской Федерации N 25 от 1 февраля 2022 г. «Об утверждении Правил ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути» URL: https://base.garant.ru/404779333/ (дата обращения: 22.02.2024).]  [39:  Стенограмма Доклада Министра Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики А.О. Чекункова на совещании Президента РФ с членами Правительства РФ «О ходе реализации плана развития Северного морского пути до 2035 года» от 17 мая 2023 URL: https://minvr.gov.ru/press-center/news/doklad_ministra_rossiyskoy_federatsii_po_razvitiyu_dalnego_vostoka_i_arktiki_a_o_chekunkova_na_soveshch/ (дата обращения: 12.03.2024).]  [40:  Стенограмма встречи Владимира Путина с председателем совета директоров «KAZ Minerals» Олегом Новачуком от 2 декабря 2021 года URL: http://www.kremlin.ru/events/president/transcripts/67255 (дата обращения: 20.03.2024)] 

Внушительный список нормативно-правовых актов, принятых в РФ за короткий промежуток времени, свидетельствует об отсутствии правового вакуума и наличии возможности осуществлять коммерческую и хозяйственную деятельность в Арктическом регионе в рамках установленного правового поля.
Правительственные документы зарубежных государств представлены, национальной Арктической стратегией США[footnoteRef:41] и «Белой Книгой» Китая[footnoteRef:42], по причине наибольшего внешнеполитического влияния этих стран на международной арене. В этих документах отражена политика стран по вопросам деятельности в Арктическом регионе. [41:  National Strategy for the Arctic Region (NSAR) White House. 2022. / URL: https://www.whitehouse.gov/wp-content/uploads/2022/10/National-Strategy-for-the-Arctic-Region.pdf (дата обращения: 20.04.2024).]  [42:  China’s Arctic Policy, The State Council Information Office of the People’s Republic ofChina2018.URL:https://english.www.gov.cn/archive/white_paper/2018/01/26/content_281476026660336.htm (дата обращения: 20.04.2024).] 

В работе были использованы стенограммы и доклады, а также статьи различных экспертов, занимающихся изучением вопросов международного сотрудничества в рамках Севморпути. 
Научная новизна обусловлена тем, что автором была предпринята попытка комплексного анализа актуального состояния Севморпути. Были выявлены возможные векторы и ограничения международного сотрудничества в рамках Севморпути. Были детально изучены вступившие в силу основополагающие национальные документы, регламентирующие административно-хозяйственную и коммерческую деятельность в акватории СМП. 
В процессе работы удалось уточнить комплекс мер, предпринимаемых РФ для организации безопасного мореплавания в акватории Севморпути; оценить влияние Западных санкций на процессы сотрудничества в Арктическом регионе; установить ведущую роль государства в деле развития Севморпути; выявить векторы возможного международного взаимодействия для стабилизации ситуации в регионе.
Были рассмотрены различные точки зрения и на основе их анализа автором предложены несколько сценариев возможного развития дальнейших событий детально описанных в заключении.
Структура исследования. Работа состоит из трёх глав, в каждой из которых по три параграфа. В первой главе произведён правовой и экономический анализ состояния Севморпути. В первом параграфе рассматриваются исторические этапы развития СМП и его роль во внешней политики России, во втором предпринята попытка определения международно-правового статуса СМП, в третьем определён уровень международного взаимодействия в целях экономического развития СМП.
Во второй главе выясняются существующие противоречия между РФ и другими участниками арктической политики. В первом параграфе описаны условия международного транзита по Севморпути, во втором - имплементация мер по безопасному мореплаванию, в третьем - последствия бойкота РФ Западными странами вследствие обострения кризиса на Украине. 
Третья глава посвящена определению возможных векторов международного сотрудничества на СМП. В первом параграфе рассмотрены существующие и возможные международные проекты по добыче, переработке и транспортировке полезных ископаемых, во втором - сотрудничество в развитии судоходства и логистической инфраструктуры СМП, третий параграф посвящён организации и обеспечению безопасности транзитных перевозок Западная Европа – Юго-Восточная Азия. 
В заключении сделаны выводы, спрогнозированы возможные сценарии развития, даны практические рекомендации.
 
Глава 1. Правовой и экономический анализ состояния судоходства на Севморпути
1.1 Этапы развития Севморпути и его роль во внешней политике России 
Севморпуть имеет долгую историю. Еще в тринадцатом веке побережье Севера на небольших деревянных судах активно исследовали поморы. Поиском арктического маршрута интересовались английские и голландские мореплаватели, искавшие короткую дорогу в богатую Азию. К началу XVI века, благодаря новгородцам и поморам, в России стали известны остров Вайгач, Новая Земля, остров Медвежий и т.д. Стоит отметить, что вплоть до XVI века активность использования северного маршрута осуществлялась небольшими артелями охотников-промысловиков, без какой-либо поддержки государства. В 1525 году, впервые на международном уровне, русский дипломат, являвшийся посланником Московского царя в Ватикане, Дмитрий Герасимов, заявлял о возможности использования Северо-Восточного прохода (так до 1932 года называли СМП), на основании сведений, полученных им от поморов.[footnoteRef:43] В том числе, для достижения берегов Китая и Индии. С его слов, итальянским картографом была составлена одна из первых карт Московского царства с участками береговой линии арктических морей.  [43:  Кондратов, Н. А. История освоения и значение Северного морского пути / Н. А. Кондратов // Исследования Российской Арктики: прошлое, настоящее, будущее. – Архангельск, 2008. – С. 244–249.] 

В начале XVII в. русские мореходы открыли и активно использовали четыре пути в Баренцевом и Карском морях. Эти маршруты, по-поморски – ходы, берущие своё начало в Белом море, назывались: Мангазейский морской ход, Новоземельский ход, Енисейский ход и Грумаланский ход.[footnoteRef:44] Чуть более ста лет потребовалось русским поморам и землепроходцам для прохождения всего Северного морского пути по отдельным участкам. Таким образом, высказанное ранее предположение о существовании морского пути из Атлантического в Тихий океан вдоль севера Евразии было подтверждено.[footnoteRef:45] [44:  Бадигин, К. С. По студеным морям: очерки по истории ледовых плаваний русских поморов / К. С. Бадигин. – М., 1956. – 424 с.]  [45:  Булатов, В. Н. Поморские мореходы / В. Н. Булатов // Булатов, В. Н. Русский Север: учебное пособие для вузов. – М., 2006. – С. 293–314] 

Первые сведения о каком-либо контроле использования этих ходов со стороны государства относятся ко времени царствования Алексея Михайловича (1629 – 1676).[footnoteRef:46] Иностранным купцам было запрещено осуществлять морские экспедиции из Архангельска в Мангазею. Русским мореплавателям было необходимо получать разрешение. Важнейшей вехой освоения Севморпути этого периода исследователи считают плавание отряда кочей под командованием Семёна Дежнёва - казака на государственной службе.[footnoteRef:47] Экспедиция стартовала 20 июня 1648 года и к 20 сентября 1648 года достигла самой крайней точки Евразии. Результатом похода стало открытие морского прохода из Северного Ледовитого океана в Тихий, впоследствии получившего название Берингов пролив. Именно Витусу Беренгу, датчанину на российской службе, 23 декабря 1724 года, Пётр I императорским указом повелел возглавить Первую Камчатскую экспедицию (1725 – 1730 гг.), которая стала прологом ко Второй Камчатской или Великой Северной экспедиции (1733-1743).[footnoteRef:48] [46:  Булатов, В. Н. Арктика в политике России: исторический опыт и взгляд в будущее / В. Н. Булатов // Региональная политика и проблемы развития Европейского Севера: взгляд из ХХ в ХХI век. – Архангельск, 1999. – С. 33–38.]  [47:  Никитин, Н. Дежнев / Н. Никитин // Исторический лексикон. ХVII в. – М., 1998. − С. 181−190.]  [48:  Лымарев, В. И. Этап преимущественно экспедиционных арктических открытий и исследований (ХVIII – ХIХ вв.) / В. И. Лымарев // Северный Ледовитый океан: геосистемный аспект: монография. – Архангельск, 2003. – С. 41–50.] 

Финансирование экспедиции было организовано за государственный счёт, а её программу утверждал Сенат – высший, на тот момент, государственный орган исполнительной и судебной власти Российской империи. Она представляла собой качественный переход российского освоения арктических морей от частных инициатив, преимущественно коммерческого характера, к программам комплексного изучения северо-восточных земель и морского пути к ним.[footnoteRef:49] Активное участие в экспедиции приняли учёные Российской Академии Наук, офицеры военно-морского флота и армии. Всего в исследованиях принимали участие более 500 специалистов, а в основных и вспомогательных отрядах трудились несколько тысяч человек.  [49:  Петрухинцев, Н. Прорыв на Восток. Истоки и исход второй экспедиции Беринга / Н. Петрухинцев // Родина. – 2009. – № 2. – С. 69–74.] 

Результатом деятельности Великой Северной экспедиции стала опись отдельных участков побережья Северного Ледовитого океана, подтверждение наличия пролива между Азией и Америкой, открытие Южных Курильских островов. Были обследованы побережья Камчатки, Охотского моря и отдельные участки побережья Японии, а также доказано отсутствие земель между Камчаткой и Северной Америкой.
20 сентября 1763 года, великий русский учёный Михаил Васильевич Ломоносов, представил Павлу I свой доклад, целью которого было научное обоснование использования маршрута через Северный Ледовитый океан в интересах России. Учёный полагал, что эффективное развитие данного пути будет способствовать коммерческой выгоде и укреплению внешнеполитических позиций государства вследствие усиления военной мощи Российской империи в Тихом океане. Так как будет обеспечен кратчайший доступ военных судов из западной части страны в восточную, с возможностью выхода в акваторию нынешнего Берингова пролива и Японского моря.[footnoteRef:50] В этом труде Ломоносов подробно описывает попытки европейских мореплавателей найти «западно-северный» проход в Тихий океан, начиная с 1497 года, прежде всего Англичан, Датчан и Испанцев. При этом указывая на его большую сложность в сравнении с предлагаемым «северо-восточным». Причём, в качестве пионера, предпринявшего в 1594 году попытку пройти в этом направлении именно морским путём, он называет голландского мореплавателя Вильгельма Баренца, замечая, что «россияне далече в оный край на промыслы ходили уже действительно близ двухсот лет».[footnoteRef:51] [50:  Ломоносов, М. В. Краткое описание разных путешествий по северным морям и показание возможного проходу Сибирским океаном в Восточную Индию / М.В. Ломоносов URL: https://www.booksite.ru/fulltext/russ_america/02_28.html (дата обращения: 10.12.2023).]  [51:  Там же. ] 

Стоит также отметить одну из последних работ Ломоносова - «Примерная инструкция морским командующим офицерам»[footnoteRef:52], являющуюся практическим руководством для плавания в северных морях, которая была использована в экспедиции 1765 – 1766 гг. под командованием Чичагова В.Я., искавшего высокоширотный маршрут Северо-Восточного прохода. Было предпринято две попытки, но тяжёлая ледовая обстановка не позволила морякам достичь успеха. [footnoteRef:53]  [52:  Ломоносов, М.В. Примерная инструкция морским командующим офицерам, отправляющимся к поисканию пути на Восток северным Сибирским океаном / М.В. Ломоносов URL: https://feb-web.ru/feb/lomonos/texts/lo0/lo6/lo6-519-.htm (дата обращения: 10.12.2023).]  [53:  Окладников, Н. А. Полярная экспедиция по проекту М. В. Ломоносова / Н. А. Окладников // Окладников Н. А. Российские колумбы: мезенские полярные мореходы и землепроходцы (ХVI – начало ХХ века). – Архангельск, 2008. – С. 230–240.] 

Немного позднее, тем же путем дважды пытались пройти английские мореплаватели, но их поиск пути через Северный Ледовитый океан также потерпел неудачу.
В дальнейшем, войны с Турцией, Польшей, Швецией, а также наполеоновские войны отвлекли внимание России от развития северных территорий вплоть до 70-х годов XIX века.
Интерес к исследованиям северных широт вновь проявился в 1876 году, когда при Русском географическом обществе была создана Полярная комиссия. Были организованы службы метеорологических и магнитных наблюдений в российских полярных районах. В середине 1877 года была начата подготовка экспедиции под руководством шведа Нильса Норденшёльда.[footnoteRef:54] Экспедицию финансировало Шведское общество антропологии и географии, а также Королевское общество искусств и наук в Гётеборге. Дополнительно были привлечены личные средства короля Швеции Оскара II, А.М. Сибирякова и Оскара Диксона. Это была первая экспедиция, в рамках которой на практике была доказана возможность транзитного использования северо-восточного прохода. Она проходила с июня 1878г. по август 1879 г. на парусно-паровом барке «Вега». Таким образом было впервые осуществлено сквозное плавание с одной вынужденной зимовкой по всему маршруту СМП. Существенным фактом является то, что данная экспедиция представляет собой отличный пример международного сотрудничества в интересах Севморпути. Так как кроме организаций и частных лиц Швеции огромную роль в её успехе сыграл русский золотопромышленник Александр Сибиряков, который не только выделил деньги, но и снабдил экспедицию навигационными картами и русскими лоциями с описанием успешных практик плавания в арктических морях.[footnoteRef:55]  [54:  Рудь И.А. Адольф Эрик Норденшёльд - учёный и мореплаватель, которому покорился Северный морской путь / Рудь И.А.URL: https://goarctic.ru/news/adolf-nordenshyeld-uchyenyy-kotoryy-pokoril-severnyy-morskoy-put/ (дата обращения: 10.12.2023).]  [55:  Лымарев, В. И. Этап преимущественно экспедиционных арктических открытий и исследований (ХVIII – ХIХ вв.) / В. И. Лымарев // Северный Ледовитый океан: геосистемный аспект: монография. – Архангельск, 2003. – С. 41–50.] 

Изучая Севморпуть, нельзя не отметить экспедицию норвежского исследователя Фритьофа Нансена на судне «Фрам» в 1893 – 1896 годах. Экспедиция стала существенным прорывом в методах полярных исследований: впервые в мировой практике экспедиционное судно было сознательно вморожено в паковые льды с целью осуществления естественного дрейфа, благодаря которому Нансен намеревался достичь географического Северного полюса.[footnoteRef:56] И в этом случае имело место международное сотрудничество.  [56:  Саннес Т. Б. «Фрам»: приключения полярных экспедиций / Пер. с нем. А. Л. Маковкина. — Л.: Судостроение, 1991. — С.134-143.] 

По просьбе правительства Норвегии Министерство иностранных дел России снабдило Нансена «рекомендательным листом», а российское Министерство внутренних дел оповестило прибрежные власти Архангельской и всех сибирских губерний об этой экспедиции и распорядилось оказывать ей всевозможную помощь.
В конце ХIХ века ещё один великий русский учёный Дмитрий Иванович Менделеев, активно занимался изучением Арктики. В процессе изучений докладов о полярных экспедициях, Менделеев пришёл к выводу, что преодоление полярных льдов возможно лишь при помощи специального судна. Адмирал и учёный Степан Осипович Макаров, предложил проект конструкции мощного ледокола. Менделеев его всецело поддержал, и проект получил одобрение правительства России. Благодаря чему, в 1899 году первый арктический ледокол “Ермак” был построен для Российской империи на английской верфи в Ньюкасле. Учёный пытался доказывать государственным чиновникам важность возможности проводки военных кораблей из Балтики на Дальний Восток и обратно вдоль собственных берегов без необходимости использования Суэцкого или иных каналов, тем самым обеспечивая мобильность флота. 
После поражение в Русско-японской войне 1904-1905 годов, проблема поиска и освоения Северного морского пути для России стала особенно актуальной. Большие сложности, в том числе — дипломатические, связанные с отправкой через три океана эскадры вице-адмирала З.П. Рожественского вынудили российское правительство задуматься о поиске надёжного морского пути на Дальний Восток. В 1909 году на Невском судостроительном заводе были построены ледоколы «Таймыр» и «Вайгач». 31 августа 1910 года, после прибытия ледоколов на Дальний Восток, была утверждена Гидрографическая экспедиция Северного Ледовитого океана (ГэСЛо) под управлением генерал-лейтенанта Вилькицкого Андрея Ипполитовича. В период с 1912 по 1915 годы были организованы несколько полярных экспедиций под руководством Г. Л. Брусилова, В. А. Русанова, Б.А. Вилькицкого. Было проведено множество различных исследований и географических открытий, в том числе был открыт архипелаг Северная Земля.[footnoteRef:57] [57:  Б.А. Вилькицкий и Гидрографическая экспедиция Северного Ледовитого океана в 1914–1915 гг. / В.Г. Смирнов (и др.); под ред. В.Г. Смирнова. - М.: Кучково поле Музеон, 2022. – С.346-354.] 

В годы Гражданской войны Северный морской путь впервые получил юридический статус. 23 апреля 1919 года при правительстве Александра Колчака был создан Комитет Северного морского пути. Ранее, адмирал сам принимал активное участие в полярных исследованиях и понимал всю важность Севморпути для внешней торговли и экономического развития России. 
В начале периода власти, начиная с 1921 года, ежегодно осуществлялись Карские экспедиции. С каждой новой навигацией возрастало мастерство арктического судовождения. Карские морские экспедиции стали приносить государству прибыль. В Карской экспедиции 1929 года участвовало 26 транспортных судов, а в экспедиции 1930 года – 46 судов. По определению В. Н. Булатова, Карские экспедиции явились начальным этапом в решении главной задачи – освоении всей трассы Северного морского пути.[footnoteRef:58]  [58:  Булатов, В. Н. Первые Карские экспедиции / В. Н. Булатов // Архангельск. 1584 – 1984: фрагменты истории. – Архангельск, 1984. – С. 187–191.] 

В 1932 году специалистами Арктического института был разработан проект сквозного плавания по трассе Северного морского пути. Экспедиции под руководством О.Ю. Шмидта на ледокольном пароходе «Александр Сибиряков» впервые удалось пройти Севморпуть за одну навигацию. По итогам экспедиции было создано Главное управление СМП. С этого момента начинается активное комплексное развитие СМП, благодаря всесторонней поддержке проектов со стороны государства. Главсевморпуть занялся строительством ледоколов и судов ледового класса, развитием полярной авиации, обеспечением радиосвязи и созданием метеорологических станций.[footnoteRef:59] Уже в 1934 году ледорез «Литке» без аварий прошел из Владивостока в Мурманск за одну навигацию, тем самым совершив первое сквозное плавание с востока за запад. В 1935 году лесовозы «Искра» и «Ванцетти» впервые перевезли по Севморпути грузы из Ленинграда во Владивосток. В 1937 году под руководством Ивана Папанина начала работать первая в мире дрейфующая полярная станция «Северный полюс – 1». В 1939 году ледокол «И. Сталин» совершил двойное сквозное плаванье за одну навигацию. [59:  Баландин, Р. К. Северным морским путем / Р. К. Баландин, В. А. Маркин // Баландин Р. К. 100 великих географических открытий. – М., 2008. – С. 410–414.] 

В это же время на северном побережье России осуществлялась работа по созданию транспортной инфраструктуры. Были построены арктические порты: Игарка, Диксон, Певек и Провидения. С началом Великой Отечественной войны Севморпуть стал самым безопасным маршрутом для перевозки грузов, в том числе и поступающих от стран-союзников, в очередной раз доказав правоту трудов Ломоносова и Менделеева о стратегической значимости маршрута. Сквозные переходы транспортных судов по трассе Севморпути обеспечили завоз в арктические пункты западных районов Арктики импортного оборудования и грузов, снабжения полярных портов и промышленных предприятий.[footnoteRef:60]  [60:  Дремлюг, В. В. Навигационно-гидрографическое обеспечение морских операций в Арктике, 1941 – 1945 гг. / В. В. Дремлюг // Северные конвои. – Архангельск. - 2000. №. 4. – С. 78–90.] 

Ввод в эксплуатацию в 1959 году атомного ледокола «Ленин», построенного на судостроительном заводе «Адмиралтейские верфи» в Ленинграде ознаменовал начало нового этапа в освоении северных широт. В 1972 году был спущен на воду второй ледокол с ядерной энергетической установкой. Им стала ещё более мощная «Арктика», которая в августе 1977 года впервые в мире сумела дойти до Северного полюса в активном режиме. К 1987 году навигацию на СМП обслуживали 17 линейных ледоколов, в том числе 8 атомных, а объем перевозок достигал 6,6 млн. тонн. 
В июле 1991 года вступили в силу утверждённые в сентябре 1990 года правила плавания по Севморпути, открывающие доступ к магистрали иностранным судам и устанавливающие разрешительный порядок судоходства, под контролем местных навигационных служб. Профессор Северного (Арктического) федерального университета имени М.В. Ломоносова, заслуженный деятель науки Российской Федерации Голдин В. И. выделяет три периода в развитии СМП в рамках постсоветской эпохи.[footnoteRef:61] Первый из них 1990-е - начало 2000-х годов, характеризующийся быстрой деградацией всей инфраструктуры  СМП и резким сокращением объёма грузоперевозок, вследствие отказа от прежней системы государственного управления. Второй период 2008/2009 – 2013 годы. Характерной особенностью этого периода является принятие комплекса государственных решений по Арктике и СМП, способствовавших его развитию, в т.ч. как международной магистрали. Вследствие чего начал резко увеличиваться объёмов международного транзита. Третий период с 2014 года по настоящее время. В это время, по причине введения экономических санкций против России, начал наблюдаться спад международного транзита, при этом общий грузооборот стал расти. Исследования Голдина были опубликованы в 2018 году и поэтому не могли отразить новейших изменений, повлекших серьёзные последствия. В свою очередь, я предлагаю ограничить третий период 2020 годом и выделить четвёртый период с марта 2020 года по настоящее время. Связывая это с тем, что, начиная с марта 2020 года, Российской Федерацией был принят ряд доктринальных документов, оказавших существенное влияние на дальнейшее развитие Севморпути. Именно этому хронологическому периоду (05.03.2020-01.04.2024) посвящено исследование. [61:  Голдин В. И. Севморпуть: к новейшей истории вопроса / Голдин В.И. URL: https://goarctic.ru/news/severnyy-morskoy-put/ (дата обращения: 15.12.23).] 

На основании исторического обзора этапов развития Севморпути, я пришёл к выводу о главенствующей роле государственного обеспечения и контроля данной транспортной магистрали. Именно периоды активного внимания со стороны государства к проблеме освоения северных морских широт были ознаменованы наибольшими достижениями в развития полярного судоходства. Причём, это проявлялось вне зависимости от существующего политического строя. Ещё одним немаловажным фактором явился вклад выдающихся учёных своего времени, сумевших с научной точки зрения обосновать важность арктических исследований для обеспечения безопасности и независимости государства. А также возможности ведения выгодной торговли с иностранными государствами востока и запада, благодаря краткости и проходимости маршрута. Стоит отметить, что исторический обзор показал преимущества международной кооперации, благодаря которой, исследования продолжались и в трудное для России время.     
 
1.2 Правовой статус Севморпути

В настоящее время перед Россией в отношении Арктической зоны РФ (далее АзРФ) и СМП стоит задача сформировать такой правовой режим судоходства, который будет, с одной стороны, соответствовать нормам международного права и создавать безопасные и экономически привлекательные условия деятельности в рамках международных проектов, а с другой — отвечать интересам России в первую очередь в плане сохранения контроля над акваторией СМП. Для того, чтобы детально разобраться в правовых нормах рассмотрим основные правоустанавливающие документы, регламентирующие морскую деятельность в Арктической зоне.
Основным международным договором, применимым к Северному Ледовитому океану, является Конвенция ООН по морскому праву 1982 г. (далее – Конвенция 1982 г.).[footnoteRef:62] Конвенция 1982 г. имеет стратегическое значение, так как устанавливает всеобъемлющий правовой режим мировых океанов и морей, регулирует все виды использования океанов и их ресурсов и выступает основой для национальных, региональных и международных действий и сотрудничества в морском секторе, в том числе и в Арктике. В Конвенции 1982г. определены понятия и границы территориального моря и внутренних вод; мирного прохода; прилежащей зоны; правового статуса вод, образующих проливы, используемые для международного судоходства; особого правового режима исключительной экономической зоны; континентального шельфа; свободы открытого моря; покрытых льдом районов и др. [62:  Конвенция Организации Объединенных Наций по морскому праву от 10 декабря 1982 года URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=14295 (дата обращения: 15.01.24).] 

Согласно ст. 234 Конвенции 1982 г. приарктическим государствам предоставляется право принимать законы и правила в покрытых льдом большей частью года районах 200-мильной исключительной экономической зоны (далее ИЭЗ), направленные на защиту морской среды. Эти правила могут содержать более строгие меры в отношении конструкции и оборудования судов, квалификации экипажа, чем принятые на международном уровне. На этих положениях основано законодательство России, устанавливающее правовой режим судоходства и других видов деятельности в российских арктических водах. 
В Конвенции 1982 г. содержится детальное описание условий мирного прохода, которые продиктованы заботой о безопасности прибрежного государства.  Более того, в документе содержатся положения, оговаривающие право прибрежных государств на регламентирование подобного прохода. 
Так, в ст. 21 Конвенции говорится: «1. Прибрежное государство может принимать в соответствии с положениями настоящей Конвенции и другими нормами международного права законы и правила, относящиеся к мирному проходу через территориальное море, в отношении всех нижеследующих вопросов или некоторых из них: a) безопасности судоходства и регулирования движения судов; б) защиты навигационных средств и оборудования, а также других сооружений или установок; в) защиты кабелей и трубопроводов; г) сохранения живых ресурсов моря; д) предотвращения нарушения рыболовных законов и правил прибрежного государства; е) сохранения окружающей среды прибрежного государства и предотвращения, сокращения и сохранения под контролем ее загрязнения; ж) морских научных исследований и гидрографических съемок; з) предотвращения нарушения таможенных, фискальных, иммиграционных или санитарных законов и правил прибрежного государства». 
Кроме того, в статье указывается на то, что «иностранные суда, осуществляя право мирного прохода через территориальное море, соблюдают все такие законы и правила и все общепринятые международные правила, касающиеся предотвращения столкновения в море». В соответствии со ст. 25 Конвенции 1982г. прибрежное государство может без дискриминации по форме или по существу между иностранными судами временно приостанавливать в определенных районах своего территориального моря осуществление права мирного прохода иностранных судов, если такое приостановление существенно важно для обеспечения его безопасности, включая проведение учений с использованием оружия. В частности, стоит отметить п.2 ст.26 данного документа, в котором говорится, что иностранное судно, проходящее через территориальное море, может облагаться только сборами в оплату за конкретные услуги, оказанные этому судну. К таким услугам можно отнести ледокольную и ледовую лоцманскую проводки.
Проводя анализ статей Конвенции 1982г. важно отметить, что специальных норм, которые бы устанавливали правовой режим Арктики и её морских пространств, в Конвенции нет. Тем не менее, ст. 234 «Покрытые льдом районы» Конвенции 1982 г. позволяет прибрежным государствам устанавливать недискриминационные правила, направленные на предотвращение и сокращение загрязнения моря с судов в этих районах. Данное право распространяется только на исключительную экономическую зону прибрежного государства.
Следующим важным международным документом является Международный кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (далее Полярный кодекс, Кодекс). Согласно преамбуле, Полярный кодекс разработан с целью дополнения существующих инструментов Международной морской организации (International Maritime Organization, далее ИМО) для повышения безопасности эксплуатации судов и ограничения ее влияния на людей и окружающую среду в удаленных, уязвимых и потенциально отличающихся суровым климатом полярных водах.[footnoteRef:63] Кодексом признается, что полярные воды предъявляют дополнительные навигационные требования сверх тех, которые характерны для повседневной практики. Кодекс также признает то, что сообщества прибрежных народов Арктики могут быть, а полярные экосистемы являются уязвимыми в отношении такой деятельности человека, как судоходство. Ключевыми принципами при разработке Полярного кодекса явились применение подхода на основе оценки рисков для установления области его распространения, и использование системного подхода при определении мер снижения последствий действия идентифицированных видов риска. [63:  Международный кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (Полярный кодекс)
от 26 декабря 2017г. (вступил в силу для Российской Федерации 1 января 2017 года)  URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001201712260021?index=1 (дата обращения: 15.01.24).] 

В Полярном кодексе поясняется необходимость повышения безопасности судоходства и уменьшения воздействия на людей и природу в отдаленных и чрезвычайных полярных водах. Регуляторный подход в Полярном кодексе основан на оценке риска, что приводит к созданию так называемых «целевых стандартов».[footnoteRef:64] Этот международный закон распространяется на суда, работающие в Антарктических и Арктических водах. [64:  Медников В.А. Международное сотрудничество в Арктике: новые вызовы и векторы развития. Полярный кодекс. Попытка критического осмысления / Медников В.А. URL: https://russiancouncil.ru/common/upload/6_Mednikov.pdf (дата обращения: 15.01.24).] 

В Полярном кодексе даны определения понятий касающихся категорий судов, спроектированных для эксплуатации в полярных водах, классификации толщины льда, ледового класса, среднесуточной нижней температуры (СНТ), полярной рабочей температуры (ПРТ), эскортирующего судна, эскортируемого плавания, полярного класса, судна, предназначенного для эксплуатации в условиях низких температур, максимального ожидаемого время прибытия сил спасания и др. 
Каждое судно, к которому применяется настоящий Кодекс, должно иметь на борту действующее Свидетельство судна полярного плавания.
Полярный кодекс состоит из введения, первой и второй частей. Во введении содержатся обязательные положения, применимые к частям I и II. Часть I разделена на Часть I-A, содержащую обязательные правила техники безопасности, а также часть I-В, содержащую советы по технике безопасности. Часть II подразделена на часть II-А, содержащую обязательные правила в области предотвращения загрязнения, а также часть II-В, которая содержит советы по предупреждению загрязнения. В первой части определены требования к оснащению судов, работающих в Арктических и Антарктических водах, включая специальное оборудование против льда, спасательного и низкотемпературного оборудования для пожаротушения в условиях низких температур. Само судно должно иметь Руководство по эксплуатации в полярных водах и Сертификат на полярное плавание. В соответствии с Полярным кодексом при строительстве судов, которые могут использоваться в полярных водах, следует использовать материалы, пригодные для использования при низких рабочих температурах.  
В первой части также определены функциональные требования и правила к наставлению по эксплуатации в полярных водах (НЭПВ), конструкции судна, остойчивости и делению на отсеки, водонепроницаемости и брызгонепроницаемости, механическим установкам, пожарной безопасности/противопожарной защите, спасательным средствам и устройствам, безопасности мореплавания, связи, планированию рейса, укомплектованию экипажем и подготовке, а также ограничения при эксплуатации во льдах.
Во второй части описаны меры по защите окружающей среды при транспортировке грузов, предотвращению загрязнения нефтью, вредными жидкими веществами, опасными веществами, перевозимыми в море в упакованном виде, сточными водами с судов, мусором с судов. Сброс опасных жидких веществ или смесей, содержащих эти вещества, в воды арктических морей запрещен. 
Полярным кодексом признается, что эксплуатация судов в полярных водах может наложить дополнительные требования на суда, их системы и эксплуатацию, выходящие за пределы существующих требований Международной конвенции 1974 года по охране человеческой жизни на море (СОЛАС-74)[footnoteRef:65], Международной конвенции по предотвращению загрязнения с судов 1973 года, измененной Протоколом 1978 года к этой конвенции, исправленным Протоколом 1997 года (МАРПОЛ 73/78)[footnoteRef:66], а также требований других применимых инструментов ИМО обязательного характера.[footnoteRef:67] [65:  Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года (СОЛАС 74), измененная Протоколом 1988 года от 1 ноября 1974 г. URL: https://docs.cntd.ru/document/901765675 (дата обращения: 15.01.2024).]  [66:  Международная конвенция по предотвращению загрязнения с судов 1973 года (МАРПОЛ 73/78), измененная Протоколом 1978 года к этой конвенции, исправленным Протоколом 1997 года от 02 ноября 1973г. URL: https://docs.cntd.ru/document/901764502 (дата обращения: 15.01.2024).]  [67:  Международный кодекс для судов, эксплуатирующихся в полярных водах (Полярный кодекс) URL: http://wdc.aari.ru/wmo/docs/IMO(Polar_Code)/Polar_Code_ru.pdf (дата обращения: 22.02.2024).] 

Одним из основополагающих документов РФ, регламентирующих морскую деятельность в АзРФ, является Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации (далее КТМ). Согласно статье 5.1 КТМ, под акваторией Северного морского пути понимается водное пространство, прилегающее к северному побережью Российской Федерации, охватывающее внутренние морские воды, территориальное море, прилежащую зону и исключительную экономическую зону Российской Федерации и ограниченное с востока линией разграничения морских пространств с Соединенными Штатами Америки и параллелью мыса Дежнева в Беринговом проливе, с запада меридианом мыса Желания до архипелага Новая Земля, восточной береговой линией архипелага Новая Земля и западными границами проливов Маточкин Шар, Карские Ворота, Югорский Шар.[footnoteRef:68] [68:  Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации от 30.04.1999 N 81-ФЗ / URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=462320 (дата обращения: 22.02.2024).] 

В этой статье определено, что правила плавания в акватории Северного морского пути утверждаются Правительством Российской Федерации и применяются в целях обеспечения безопасности мореплавания, а также предотвращения, сокращения и сохранения под контролем загрязнения морской среды с судов. Правила содержат: порядок организации плавания судов в акватории Северного морского пути, предусматривающий выдачу разрешений на плавание судов в акватории Северного морского пути, приостановление, возобновление, прекращение действия таких разрешений и внесение изменений в такие разрешения Государственной корпорацией по атомной энергии "Росатом" или подведомственной ей организацией; положение о навигационно-гидрографическом обеспечении плавания судов в акватории Северного морского пути; порядок выдачи федеральным органом исполнительной власти по согласованию с Государственной корпорацией "Росатом", удостоверений о праве ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути, а также иные положения, касающиеся организации плавания судов в акватории Северного морского пути.
В КТМ установлено, что федеральным органом исполнительной власти, по согласованию с Государственной корпорацией "Росатом" утверждаются: правила ледокольной, ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути; правила проводки судов по маршрутам, а также положение о гидрометеорологическом обеспечении плавания судов в акватории Северного морского пути.
В соответствии со статьями КТМ, организация плавания судов в акватории Северного морского пути осуществляется Государственной корпорацией по атомной энергии "Росатом", которая включает в себя: организацию разработки маршрутов плавания судов и использованию судов ледокольного флота в акватории Северного морского пути; организацию предоставления информационных услуг в области организации плавания судов, требований к обеспечению безопасности плавания судов; содействие в организации проведения поисковых и спасательных операций в акватории Северного морского пути; организацию мониторинга движения судов; предоставление информации о гидрометеорологической, ледовой и навигационной обстановке; содействие в организации проведения операций по ликвидации последствий загрязнения с судов опасными и вредными веществами, а также в проведении работ по предупреждению и ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов в акватории Северного морского пути.
В пункте 5 статьи 5.1 оговорено, что оплата ледокольной проводки судна, ледовой лоцманской проводки судна в акватории Северного морского пути осуществляется исходя из объема фактически оказанных услуг. «Правила, установленные настоящим пунктом, также распространяются на военные корабли, военно-вспомогательные суда и другие суда, находящиеся в собственности Российской Федерации, собственности субъектов Российской Федерации или эксплуатируемые ими и используемые только для правительственной некоммерческой службы.».[footnoteRef:69] [69:  Кодекс торгового мореплавания РФ (с изм. и доп., вступившими в силу с 21.05.2023). / Статья 5.1 пункт 5  URL: https://rulaws.ru/Kodeks-torgovogo-moreplavaniya/Glava-I/Statya-5.1/ (дата обращения: 22.02.2024).] 

В данной статье отражена возможность заключать долгосрочные договоры возмездного оказания услуг по ледокольной проводке судна и иных услуг при их оказании исполнителем на систематической основе. В долгосрочном договоре определяются срок договора, перечень оказываемых услуг, порядок оплаты услуг, обязанность исполнителя при использовании судов ледокольного флота обеспечивать их готовность к оказанию услуг по проводке судна в течение всего срока действия договора, ответственность сторон за неисполнение или ненадлежащее исполнение обязательств, а также определяемые по соглашению сторон иные условия оказания таких услуг.
Услуга по проводке судна и иные услуги оказываются судами ледокольного флота, имеющими право плавания под Государственным флагом Российской Федерации, в соответствии со статьей 426 Гражданского кодекса Российской Федерации.[footnoteRef:70] [70:  Гражданский кодекс Российской Федерации (часть первая) от 30.11.1994 N 51-ФЗ (ред. от 11.03.2024)/ Статья 426 URL: https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_5142/5b4886fd41d95bd272f7a06c75e26762630ac683/ (дата обращения: 22.02.2024).] 

В целях обеспечения безопасности мореплавания в акватории СМП, в соответствии с пунктом 2 статьи 5.1 Кодекса торгового мореплавания Российской Федерации Постановлением Правительства Российской Федерации от 18 сентября 2020 г. N 1487 были утверждены Правила плавания в акватории Северного морского пути (далее Правила), действие которых распространяется на период до 1 марта 2028 г.[footnoteRef:71] [71:  Постановление Правительства Российской Федерации N 1487 от 18 сентября 2020 г. «Об утверждении Правил плавания в акватории Северного морского пути» URL: https://rulaws.ru/goverment/Postanovlenie-Pravitelstva-RF-ot-18.09.2020-N-1487/ (дата обращения: 22.02.2024).] 

В Правилах установлено, что в акватории Северного морского пути действует разрешительный порядок плавания судов. Судно, в отношении которого разрешение на плавание судна в акватории Северного морского пути не получено в порядке, предусмотренном настоящими Правилами, не может входить в акваторию Северного морского пути. Подтверждением выдачи разрешения является запись, внесенная уполномоченным органом в реестр разрешений на плавание судов в акватории Северного морского пути, ведение которого обеспечивается уполномоченным органом. 
Для получения разрешения в уполномоченный орган судовладельцем, представителем судовладельца или капитаном судна подается заявление, оформленное в электронном виде, на русском языке и (или) английском языке с указанием полной информации о судне и заявителе. Заявление может подаваться с использованием информационно-телекоммуникационных сетей общего пользования, в том числе информационно-телекоммуникационной сети "Интернет", включая использование федеральной государственной информационной системы «Единый портал государственных и муниципальных услуг». Заявление с прилагаемыми в соответствии документами направляется заявителем не ранее чем за 120 календарных дней и не позднее чем за 15 рабочих дней до предполагаемой даты входа судна в акваторию Северного морского пути.
Согласно Правил, рассмотрение заявления с прилагаемыми к нему документами и принятие решения о выдаче разрешения (отказ в выдаче разрешения) осуществляются уполномоченным органом в течение 5 рабочих дней со дня принятия заявления к рассмотрению. Так же в Правилах чётко прописаны основания для отказа в выдаче разрешения. При этом, уполномоченный орган не позднее 2 рабочих дней после направления уведомления об отказе в выдаче разрешения размещает соответствующую информацию на официальном сайте уполномоченного органа. 
Судно, в отношении которого выдано разрешение, не должно входить в акваторию Северного морского пути ранее даты начала действия этого разрешения и должно покинуть акваторию Северного морского пути не позднее даты окончания срока действия этого разрешения. В некоторых случаях, связанных с изменением ледовых условий, предусмотрено право Уполномоченного органа приостанавливать действие разрешения, выданного в отношении судна, находящегося вне акватории Северного морского пути, на срок до 30 дней. В случае принятия уполномоченным органом решения о приостановлении, возобновлении, прекращении действия разрешения, о внесении в него изменений соответствующая информация размещается уполномоченным органом в реестре в день принятия такого решения. 
В Правилах установлен следующий порядок информирования о подходе к акватории СМП. При следовании судна в акваторию Северного морского пути с запада за 48 часов до подхода к западной границе проливов Карские Ворота, Маточкин Шар или Югорский Шар либо до подхода к меридиану 68 градусов 35 минут восточной долготы, а при следовании судна в акваторию Северного морского пути с востока за 48 часов до подхода к параллели 66 градусов 05 минут северной широты и (или) к меридиану 168 градусов 58 минут 37 секунд западной долготы, капитан судна сообщает уполномоченному органу о планируемом времени (московском) прибытия судна соответственно к западной или восточной границе. При следовании судна в акватории Северного морского пути после пересечения западной или восточной границы и до выхода из акватории Северного морского пути один раз в сутки в 12.00 (московское время) капитан судна направляет в уполномоченный орган всю основную информацию о судне, ледовой и гидрометеорологической обстановке.
В Правилах, с целью обеспечения безопасности плавания судов, а также в целях защиты морской среды в акватории Северного морского пути определён порядок ледовой лоцманской и ледокольной проводки судов. Ледокольная проводка судов, плавание которых в акватории Северного морского пути согласно критериям допуска должно осуществляться под проводкой ледокола выполняется ледоколами, имеющими право плавания под Государственным флагом Российской Федерации. 
В Приложение N 2 к настоящим Правилам определены критерии допуска судов в акваторию Северного морского пути. В Приложении N 3 установлены границы районов и отражена схема расположения районов акватории Северного морского пути. 
Помимо вышеуказанных нормативных актов, для осуществления судоходства в акватории Северного морского пути Министерством транспорта Российской Федерации издан Приказ от 24 января 2022 г. N 18 «Об утверждении Правил проводки судов по маршрутам в акватории Северного морского пути»[footnoteRef:72], в котором указано, что проводку судов, которые в соответствии с разрешением на плавание судна в акватории Северного морского пути следуют в акватории Северного морского пути без ледокольной проводки, обеспечивает штаб морских операций, создаваемый решением Государственной корпорации по атомной энергии «Росатом».  [72:  Приказ Министерства транспорта Российской Федерации N 18 от 24 января 2022 г. «Об утверждении Правил проводки судов по маршрутам в акватории Северного морского пути» https://rulaws.ru/acts/Prikaz-Mintransa-Rossii-ot-24.01.2022-N-18/ (дата обращения: 22.02.2024).] 

Ещё двумя важными документами являются: Приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 24 января 2022 г. N 17 «Об утверждении Правил ледокольной проводки судов в акватории Северного морского пути»[footnoteRef:73], регламентирующий порядок ледокольной проводки, и Приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 1 февраля 2022 г. N 25 «Об утверждении Правил ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути»[footnoteRef:74], устанавливающий Правила ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути, с периодом действия  с 1 сентября 2022 года до 1 сентября 2028 года. [73:  Приказ Министерства транспорта Российской Федерации N 17 от 24 января 2022 г. «Об утверждении Правил ледокольной проводки судов в акватории Северного морского пути» URL: https://rulaws.ru/acts/Prikaz-Mintransa-Rossii-ot-24.01.2022-N-17/ (дата обращения: 22.02.2024).]  [74:  Приказ Министерства транспорта Российской Федерации N 25 от 1 февраля 2022 г. «Об утверждении Правил ледовой лоцманской проводки судов в акватории Северного морского пути» URL: https://base.garant.ru/404779333/ (дата обращения: 22.02.2024).] 

В целом, можно констатировать, что вышеизложенные законодательные акты, размещённые на официальном сайте Уполномоченного органа - ФГБУ «ГлавСевморпуть»[footnoteRef:75], с возможностью полного доступа к информации на английском языке, обеспечивают юридическую прозрачность и простоту правового регулирования использования акватории Северного морского пути для коммерческого судоходства. Расчёт стоимости ледокольной проводки судов в акватории СМП осуществляется в соответствии с Приказом ФСТ РФ от 04.03.2014 N 45-т/1.[footnoteRef:76] [75:  Официальный сайт ФГБУ «ГлавСевморпуть» URL: https://nsr.rosatom.ru/ (дата обращения: 22.02.2024).]  [76:  Приказ ФСТ РФ N 45-т/1 от 04 марта 2014 «Об утверждении тарифов на ледокольную проводку судов, оказываемую ФГУП «Атомфлот» в акватории Северного морского пути» URL: https://minjust.consultant.ru/documents/9419 (дата обращения: 22.02.2024).] 






1.3 Экономическое развитие Севморпути 

26 октября 2020 президент России Владимир Путин подписал Указ  № 645
«О Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года»[footnoteRef:77] (далее Стратегия, Стратегия -2035). Стратегия определяет основные направления, задачи и меры по развитию Арктической зоны, а также механизмы, этапы и ожидаемые результаты их реализации. Данный документ пришёл на смену «Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2020 года». Это результат долгой работы по общественному обсуждению, которую провели Министерство Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики, и Проектный офис развития Арктики.  [77:  Указ Президента Российской Федерации № 645 от 26 октября 2020 «О Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202010260033?index=1 (дата обращения: 24.02.2024).] 

Стратегия была разработана на основании Указа Президента Российской Федерации от 05.03.2020 № 164 «Об Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года».[footnoteRef:78] (далее Указ, Основы). В настоящем Указе определены следующие понятия: «Арктика» - северная полярная область Земли, включающая северные окраины Евразии и Северной Америки (кроме центральной и южной частей полуострова Лабрадор), остров Гренландия (кроме южной части), моря Северного Ледовитого океана (кроме восточной и южной частей Норвежского моря) с островами, а также прилегающие части Атлантического и Тихого океанов; «Арктическая зона Российской Федерации» - сухопутные территории, определенные Указом Президента Российской Федерации от 2 мая 2014 г. N 296 «О сухопутных территориях Арктической зоны Российской Федерации»,[footnoteRef:79] а также прилегающие к этим территориям внутренние морские воды, территориальное море, исключительная экономическая зона и континентальный шельф Российской Федерации. Стоит отметить, что в Основах отражён важный постулат, согласно которому, государственная политика Российской Федерации в Арктике осуществляется с учетом национальных приоритетов Российской Федерации.   [78:  Указ Президента Российской Федерации № 164 от 05 марта 2020 «Об Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202003050019 (дата обращения: 24.02.2024).]  [79:  Указ Президента Российской Федерации N 296 от 2 мая 2014 г. «О сухопутных территориях Арктической зоны Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/38377 (дата обращения: 24.02.2024).] 

В Стратегии-2035 приведены результаты предыдущей арктической программы, реализация которой была завершена в 2020 году. По официальным данным, доля валового регионального продукта, произведенного в Арктической зоне, в суммарном валовом региональном продукте субъектов РФ увеличилась с 5% в 2014 году до 6,2% в 2018 году; доля средств бюджетов бюджетной системы РФ в общем объеме инвестиций в основной капитал увеличилась с 5,5% в 2014 году до 7,6% в 2019 году. Вырос объем перевозок грузов в акватории СМП с 4 млн т в 2014 году до 31,5 млн т в 2019 году.
Следует отметить, что впервые в программный документ государственного уровня были собраны предложения от жителей и экспертов. В Указе президент поставил конкретные цели по развитию Арктической зоны страны. В первую очередь это цели, связанные с повышением качества жизни 2,5 миллионов граждан, проживающих в Арктической зоне, цели, связанные с ростом экономики арктических регионов и развитием Северного морского пути как глобального транспортного коридора.[footnoteRef:80]  [80:  Материалы к «правительственному часу» в Совете Федерации 6 октября 2021 г. на тему «О реализации стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации» URL: https://parlib.duma.gov.ru/common/web_services/secure_download/Resource-164615/ph21071.pdf (дата обращения: 24.02.2024).] 

В документе сформулирован ряд решений, которые направлены на социальное развитие регионов; появился специальный региональный раздел, который определяет приоритетные направления социально-экономического развития каждой территории в составе АзРФ. Определён комплекс мер для достижения основных задач в сфере социального развития Арктической зоны. Часть из них направлены на развитие первичного звена здравоохранения, включая оснащение оборудованием, обеспечение медицинских организаций авто- и авиатранспортом, совершенствование механизмов государственного финансирования предоставления медпомощи и т. д. 
Ещё ряд мер призван повысить качество работы системы образования в Арктике, в том числе совершенствование нормативно-правового регулирования и создание условий для обучения малочисленных народов; развитие совместно с крупными и средними предприятиями сети профессиональных образовательных организаций.
Как особо значимые, выделены планы по развитию и реконструкции железнодорожной инфраструктуры (магистраль Сосногорск – Индига, реконструкция участка Коноша – Котлас – Чум – Лабытнанги, строительство участка Вендинга – Карпогоры). 
В документе говорится и про строительство автодороги Сыктывкар – Ухта – Печора – Усинск – Нарьян-Мар, а также о проведении дноуглубительных работ на реке Печоре, реконструкции и организации аэропортовой сети.
Согласно определённых в документе сроков, новая Стратегия будет реализована в три этапа: первый этап (2020–2024 годы), второй этап (2025–2030 годы), третий этап (2031–2035 годы). Положения документа будут обеспечиваться путём внесения изменений в госпрограмму «Социально-экономическое развитие Арктической зоны Российской Федерации», региональные госпрограммы, а также исполнение мероприятий Плана развития инфраструктуры Северного морского пути.
В Стратегии обозначено исключительное значение Арктической зоны в социально-экономическом развитии Российской Федерации и обеспечении ее национальной безопасности. Это обусловлено следующими факторами: согласно документу, Арктическая зона обеспечивает добычу более 80 процентов горючего природного газа и 17 процентов нефти (включая газовый конденсат) в Российской Федерации; реализация в Арктической зоне крупнейших экономических (инвестиционных) проектов обеспечивает формирование спроса на высокотехнологичную и наукоемкую продукцию, а также стимулирует производство такой продукции в различных субъектах Российской Федерации; континентальный шельф Российской Федерации в Арктике, по оценкам экспертов, содержит более 85,1 трлн. куб. метра горючего природного газа, 17,3 млрд. тонн нефти (включая газовый конденсат) и является стратегическим резервом развития минерально-сырьевой базы Российской Федерации; возрастание значения Северного морского пути как транспортного коридора мирового значения, используемого для перевозки национальных и международных грузов, в следствии климатических изменений; расположение объектов стратегических сил сдерживания в целях недопущения агрессии против Российской Федерации и ее союзников.
По вопросам обороны и национальной безопасности в тексте говорится о необходимости «совершенствования состава и структуры Вооруженных сил Российской Федерации, других войск, воинских формирований и органов в Арктической зоне».  Также в Указе сказано, что нужно создать «благоприятный оперативный режим в Арктической зоне, включая поддержание уровня боевой готовности группировок войск (сил) Вооруженных сил Российской Федерации, других войск, воинских формирований и органов в соответствии с актуальным и прогнозируемым характером военных опасностей и военных угроз Российской Федерации в Арктике». В документе указано о необходимости оснащения вооруженных сил России в Арктике современными образцами вооружения, военной и специальной техники, адаптированными к арктическим условиям, а также о создании необходимой инфраструктуры. 
Планируется проведение экспедиционных и гидрографических исследований в Северном ледовитом океане для обеспечения безопасности мореплавания.
Как указано в документе, одной из основных опасностей, формирующей риски для развития Арктической зоны и обеспечения национальной безопасности, остаётся интенсивное потепление климата в Арктике, происходящее в 2 - 2,5 раза быстрее, чем в целом на планете, а также высокая вероятность попадания в Арктическую зону из-за рубежа высокотоксичных и радиоактивных веществ и возбудителей особо опасных инфекционных заболеваний.
Выполнение основных задач в сфере экономического развития Арктической зоны обеспечивается путем реализации следующих мер. 
Выделим основные: внедрение в Арктической зоне специального экономического режима, способствующего переходу к экономике замкнутого цикла; предоставление инвесторам государственной поддержки при осуществлении ими капитальных вложений в объекты транспортной, энергетической и инженерной инфраструктуры, включая инфраструктуру систем газоснабжения, водоснабжения, трубопроводного транспорта и связи, необходимые для реализации новых инвестиционных проектов; разработка и реализация программы геологического изучения Арктической зоны; продолжение работы по подготовке материалов, необходимых для обоснования внешней границы континентального шельфа; стимулирование использования промышленной продукции российского производства при реализации новых экономических проектов; государственная поддержка строительства на территории Российской Федерации круизных судов арктического ледового класса и развития туристской инфраструктуры и т.д.
Согласно Стратегии, выполнение основных задач в сфере развития инфраструктуры Арктической зоны будет обеспечено путем реализации следующих мер: комплексным развитием инфраструктуры морских портов и морских судоходных путей в акваториях Северного морского пути, Баренцева, Белого и Печорского морей; созданием штаба морских операций по управлению судоходством на протяжении всей акватории Северного морского пути; объединением транспортно-логистических услуг, оказываемых в акватории Северного морского пути, на основе цифровой платформы, предназначенной для безбумажного оформления мультимодальных перевозок пассажиров и грузов; расширением возможностей судоходства по Беломоро-Балтийскому каналу, бассейнам рек Онега, Северная Двина, Мезень, Печора, Обь, Енисей, Лена, Колыма и других рек Арктической зоны, включая проведение дноуглубительных работ, обустройство портов и портопунктов; разработкой схемы развития, строительство (реконструкция) аэропортовых комплексов и пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации одновременно с развитием инфраструктуры Северного морского пути и реализацией экономических проектов; развертыванием высокоэллиптической космической системы, обеспечивающей получение гидрометеорологических данных высокого временного разрешения по полярному региону Земли; созданием трансарктической магистральной подводной волоконно-оптической линии связи с выходом локальных линий связи в крупнейшие порты и населенные пункты Арктической зоны; обеспечением радиационной безопасности морских портов при заходе и стоянке в них надводных кораблей и судов с ядерными энергетическими установками, судов атомного технологического обслуживания и плавучих энергоблоков атомных теплоэлектростанций.
В сфере развития международного сотрудничества предусмотрены следующие меры: осуществление многовекторной внешнеполитической деятельности, направленной на сохранение Арктики как территории мира, стабильности и взаимовыгодного сотрудничества; международно-правовое оформление внешней границы континентального шельфа и сохранение взаимодействия с арктическими государствами в целях защиты национальных интересов; обеспечение российского присутствия на архипелаге Шпицберген на условиях равноправного и взаимовыгодного сотрудничества с Норвегией и другими государствами - участниками Договора о Шпицбергене от 9 февраля 1920 г.[footnoteRef:81];  активное участие российских государственных и общественных организаций в работе Арктического совета и других международных форумов, посвященных арктической проблематике; обеспечение реализации Соглашения по укреплению международного арктического научного сотрудничества и т.д. [81:  Договор о Шпицбергене от 09 февраля1920г. URL: https://docs.cntd.ru/document/902038168 (дата обращения: 24.02.2024).] 

Так же в документе подробно прописаны основные направления реализации настоящей Стратегии в отдельных субъектах Российской Федерации и муниципальных образованиях, входящих в АзРФ.
В качестве механизма реализации настоящей Стратегии, Председатель Правительства Михаил Мишустин утвердил «План реализации Стратегии развития Арктической зоны и Основ госполитики в Арктике»[footnoteRef:82], который содержит 268 мероприятий.  [82:  Распоряжение Правительства РФ № 996-р от 15 апреля 2021 г. «Об утверждении Единого плана мероприятий по реализации Основ государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года и Стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202104200007 (дата обращения: 24.02.2024).] 

Документ предусматривает создание новой системы социальных гарантий для северян. Важный вопрос – бесперебойная доставка товаров в отдаленные населенные пункты. По этому направлению будут предложены дополнительные механизмы господдержки. Специально для Арктической зоны разработают стандарты развития городской среды, которые будут учитывать природноклиматические особенности этой территории. 
Чтобы простимулировать экономический рост, планируется, в частности, нарастить поддержку инвестпроектов, реализуемых на принципах государственно-частного партнерства, предоставлять дополнительные социальные гарантии тем, кто переезжает работать в Заполярье, поощрять традиционные промыслы коренных малочисленных народов. 
Отдельные мероприятия посвящены раскрытию ресурсного потенциала Арктической зоны: созданию необходимой инфраструктуры и оборудования, проведению геологоразведочных работ.
Согласно Постановлению Совета Федерации Федерального собрания Российской Федерации от 20.10.2021 № 449-СФ «О реализации стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации»[footnoteRef:83], принятие нормативных правовых актов, обеспечивающих функционирование преференциального режима ведения предпринимательской деятельности в Арктической зоне, способствовало развитию инвестиционного климата.  К сентябрю 2021 года зарегистрировано более 200 резидентов Арктической зоны, планирующих осуществление инвестиций в объеме 267 млрд рублей и создание более 9300 рабочих мест. В документе выданы рекомендации Министерству Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики, Министерству науки и высшего образования Российской Федерации, Министерству труда и социальной защиты Российской Федерации провести оценку потребности работодателей, осуществляющих деятельность в Арктической зоне, в квалифицированных кадрах. Так же Министерству Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики рекомендовано рассмотреть вопрос о подготовке предложений по выделению бюджетных ассигнований из федерального бюджета в целях софинансирования мероприятия по строительству подвесной канатной дороги от международного аэропорта Анадырь (Угольный) до города Анадыря Чукотского автономного округа при условии представления Правительством Чукотского автономного округа соответствующей заявки в установленном порядке. [83:  Постановление Совета Федерации Федерального собрания Российской Федерации № 449-СФ от 20 октября 2021 «О реализации стратегии развития Арктической зоны Российской Федерации» URL: http://council.gov.ru/activity/documents/130634 (дата обращения: 10.03.2024).] 

В связи с изменившейся геополитической обстановкой, в условиях незаконного санкционного режима, осуществляемого недружественными правительствами отдельных государств в отношении РФ, был издан Указ от 27.02.2023 № 126 «О внесении изменений в Стратегию развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года, утвержденную Указом Президента Российской Федерации от 26 октября 2020 г. № 645».[footnoteRef:84]  [84:  Указ Президента РФ N 126 от 27 февраля 2023 г. «О внесении изменений в Стратегию развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года, утвержденную Указом Президента Российской Федерации от 26 октября 2020 г. N 645» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202302270004?index=1 (дата обращения: 10.03.2024).] 

В котором, в частности, прописаны следующие важные дополнения: подпункт «г» пункта 5 дополнен словами «и развития круглогодичного судоходства на протяжении всей акватории Северного морского пути»; в пункте 13 подпункт «г» изложен в следующей редакции: «строительство на российских судостроительных верфях для работы в акватории Северного морского пути не менее семи универсальных атомных ледоколов проекта 22220, головного атомного ледокола проекта "Лидер" и дополнительно четырех неатомных ледоколов, 16 аварийно-спасательных судов различной мощности до 2024 года, 30 аварийно-спасательных судов различной мощности до 2030 года, трех гидрографических и двух лоцмейстерских судов»; в подпункте «и» этого же пункта указано на расширение использования сжиженного природного газа и сжатого природного газа на морском и речном транспорте в акватории Северного морского пути, а также отечественных атомных станций малой мощности для снабжения потребителей электроэнергией (мощностью) в определенном количестве и определенного качества; подпункт "п" дополнен словами о необходимости развития инфраструктуры связи в Арктической зоне. 
Также в пункт 13 добавлены новые пункты:[footnoteRef:85] «у») комплексное и взаимосвязанное развитие инфраструктуры морского, воздушного, железнодорожного и автомобильного транспорта Арктической зоны; «ф») развитие автоматической идентификационной системы и системы опознавания судов и слежения за ними на дальнем расстоянии; «х») обеспечение в соответствии с законодательством Российской Федерации заинтересованных заказчиков данными дистанционного зондирования Земли. [85:  Указ Президента РФ N 126 от 27 февраля 2023 г. «О внесении изменений в Стратегию развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года, утвержденную Указом Президента Российской Федерации от 26 октября 2020 г. N 645» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202302270004?index=1 (дата обращения: 10.03.2024).] 

Пункт 30 дополнен подпунктом «у» следующего содержания - воспроизводство и развитие минерально-сырьевой базы, а также разведка и добыча твердых полезных ископаемых в Арктической зоне, в том числе в исключительной экономической зоне Российской Федерации и на континентальном шельфе. Можно отметить ещё ряд важных изменений, отражённых в документе, в частности таких как начало строительства портов-хабов для перевалки международных контейнерных грузов и продолжение реабилитации территорий, на которых находятся затопленные и затонувшие объекты с отработавшим ядерным топливом и радиоактивными отходами. 
Согласно пункту 36, для реализации настоящей Стратегии потребуется внести изменения в государственную программу Российской Федерации «Социально-экономическое развитие Арктической зоны Российской Федерации», иные государственные программы Российской Федерации, Транспортную стратегию Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, государственные программы субъектов Российской Федерации, а также осуществить мероприятия, включенные в план развития Северного морского пути на период до 2035 года.
В контексте развития АзРФ, следует также отметить Федеральный закон от 04.08.2023 № 411-ФЗ "О северном завозе»[footnoteRef:86], вступающий в силу с 01.04.2024, который будет способствовать более активному развитию Севморпути.  [86:  Федеральный закон № 411-ФЗ от 04 августа 2023 «О северном завозе». URL: http://publication.pravo.gov.ru/document/0001202308040016 (дата обращения: 10.03.2024).] 

В связи с изменившимися внешнеполитическими условиями, связанными с принятием 24 февраля 2022 года решения правительством Российской Федерации о начале проведения специальной военной операции (СВО) на Украине, возникла необходимость изменения Морской доктрины РФ. 31 июля 2022 года президент Российской Федерации Владимир Путин подписал Указ об утверждении новой Морской доктрины РФ[footnoteRef:87] (далее Доктрина) . Новый документ содержит положения, касающееся не только военно-морской политики, но и учитывает направления социально-экономического и научно-технологического развития России. [87:  Указ Президента Российской Федерации № 512 от 31 июля 2022 г. «Об утверждении Морской доктрины Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/48215/page/1 (дата обращения: 12.03.2024).
] 

Доктрина как вид нормативного акта соответствует уровню правового регулирования такого масштаба как «государственная функция». В России последних десятилетий издаются такие однородные доктринам разновидности правовых актов как: стратегии, концепции, прогнозы развития, основы государственной политики. В них устанавливаются направления и целевые ориентиры развития государства, национальные цели и стратегические задачи развития России на долговременный период, формулируются вызовы и угрозы национальной безопасности, принципы государственной политики, приоритеты развития в той или иной сфере государственной деятельности в обозначенный период, задачи органов исполнительной и законодательной власти в период действия доктрины, а также способы достижения национальных интересов и обеспечения государственного суверенитета России.
Морская доктрина Российской Федерации — это документ стратегического планирования, политико-правовой акт, в котором излагаются национальные интересы Российской Федерации в сфере освоения пространства, биологических, минеральных и углеводородных ресурсов Мирового океана, определены стратегические цели и принципы национальной политики на обозримый период, задачи и способы достижения морских интересов. Морская деятельность и эффективное использование ресурсов и пространств Мирового океана имеют чрезвычайно важное значение для современного государства, для обеспечения экономической независимости и экономического развития страны, роста материального благосостояния населения, экономической и продовольственной безопасности России.
Морская доктрина РФ 2022 года содержит положения, касающееся развития торгового, транспортного флота, иных, невоенных, гражданских флотов. Предусмотрено значительное увеличение доли судов, работающих под Государственным Флагом России в общем количестве судов мирового флота. Предусмотрено создание на базе российских морских портов современных крупных транспортно-логистических центров, способных обеспечить обработку всего объема морского экспорта и импорта Российской Федерации, развитие портовых мощностей, создания условий для серьезной конкуренции с морскими портовыми комплексами других государств. Среди приоритетов национальной морской политики в Доктрине 2022 называются: строительство транспортных, рыболовных, научно-исследовательских и иных видов гражданских судов, объектов гражданской техники для отечественных нужд, развитие морских научных исследований, образование и воспитание в сфере морской деятельности, кадровое обеспечение, безопасность мореплавания, медико-санитарное обеспечение морской деятельности, защита и сохранение морской среды, новое качество развития морского туризма и многое другое.
Особое стратегическое значение в доктрине придаётся развитию морских трубопроводных систем по транспортировке углеводородного сырья, в том числе, добытого на континентальном шельфе РФ. В Морской доктрине 2022 года, в сравнении с Морской доктриной 2015, деятельность по развитию морских трубопроводных систем выделена в качестве самостоятельного функционального направления национальной морской политики РФ. Россия в рассматриваемом документе закрепляет стратегические ориентиры, планы по освоению водных, топливно-энергетических, минеральных, углеводородных и биологических ресурсов Мирового океана, активизации добычи природных ресурсов континентального шельфа РФ, которые Российская Федерация, как суверенное государство, считает приоритетными и возможными, в соответствии с российской Конституцией и международным правом для освоения в интересах национального развития.
Профессор Овсепян на основе сравнительного анализа Морской доктрины РФ, утвержденной Указом Президента РФ от 31.07.2022 с предыдущей одноименной Доктриной 2015 года, ныне утратившей свое действие, сформулировала девять основных нововведений:[footnoteRef:88] [88:  Овсепян Ж. И. Девять отличий Морской доктрины России 2022 года / Овсепян Ж.И. URL: https://sfedu.ru/press-center/news/69404 (дата обращения: 12.03.2024).] 

1)Расширен понятийный аппарат правового регулирования. Впервые даны официальные определения таких понятий, как «национальная морская политика РФ», «морская деятельность Российской Федерации», «национальные интересы РФ в Мировом океане», «риски возникновения угроз национальной безопасности РФ в сфере морской деятельности», «вызовы национальной безопасности РФ в Мировом океане» и «угрозы национальной безопасности РФ в Мировом океане».
2) Определены главные направления российской региональной морской политики и важные районы (зоны) обеспечения национальных интересов России в Мировом океане. В Морской доктрине дается определение понятия «районы (зоны) обеспечения национальных интересов России» — это территории, «контроль которых в значительной степени влияет на экономическое развитие, материальное благосостояние и безопасность граждан России». К таким районам (зонам), согласно Доктрине, относятся акватории океанов и морей, прилегающих к побережью России, включая Азовское и Черное море, восточная часть Средиземного моря, Черноморские, Балтийские и Курильские проливы, а также районы прохождения мировых транспортных коммуникаций, в том числе пролегающих вдоль азиатского и африканского побережья.
В Доктрине 2022 раскрывается также понятие «российская национальная региональная морская политика» — она строится исходя из географических и социально-экономических особенностей регионов, а также их геополитической и военно-стратегической значимости для Российской Федерации. В отличие от доктрины 2015 года, в Морской доктрине 2022 на первое место в перечне главных направлений региональной морской политики в Мировом океане поставлены Арктическое и Тихоокеанское направления.
3) Расширены возможности флота, причем не только военно-морского, но и транспортного, торгового, рыбопромыслового и научно-исследовательского, специализированных видов флотов (ледокольного, аварийно-спасательного, природоохранного). К национальным интересам России отнесено развитие кораблестроения и судостроения всех видов флотов. Программируется также развитие Арктической зоны РФ, как стратегической ресурсной базы и ее рациональное использование, включая полномасштабное освоение континентального шельфа РФ за пределами 200-мильной исключительной экономической зоны РФ. 
В Доктрине предусмотрено создание условий для развития Северного морского пути в качестве национальной транспортной коммуникации Российской Федерации с учетом возможности его международного использования, обеспечение его конкурентоспособности на мировом рынке.
4) Веско выраженная экономическая и социальная направленность Доктрины. Провозглашается направленность основных усилий государства в сфере морской деятельности на обеспечение экономической независимости и продовольственной безопасности России. Так, в Доктрине сказано, что основные усилия государства в сфере развития морского транспорта должны быть направлены на создание благоприятной организационно-правовой и экономической среды, способствующей расширению его возможностей и повышению конкурентоспособности, а также на существенное развитие прибрежно-портовой инфраструктуры России, которая сможет обеспечить экономическую независимость и национальную безопасность.
Планируется усилить технологическую оснащенность российских морских портов, построить и модернизировать их терминалы, подвести к ним новые железнодорожные пути и автомобильные дороги. В целях национальной морской политики фигурируют создание условий для стимулирования сдачи российскими рыбопромысловыми судами добытых биоресурсов на отечественные рыбоперерабатывающие предприятия, а также создание новых рабочих мест и социальное развитие морских территорий РФ.
5) Программируется новый масштаб осуществления научно-исследовательской деятельности, устанавливаются приоритетные направления морских исследований. Научные исследования являются одним из пяти основных функциональных направлений морской деятельности, выделяемых в Морской доктрине. Согласно Доктрине 2022, морские научные исследования направлены на получение системных знаний о Мировом океане, его биологической продуктивности, минеральных ресурсах и возможности их использования, а также о природных и техногенных процессах, происходящих на его дне, в недрах, водной толще, на поверхности, в атмосфере над ним, на антропогенных объектах в Мировом океане, в интересах снижения возможного ущерба от морских природных и техногенных катастроф.
6) Программируется расширение масштабов и видового разнообразия морской деятельности. В перечень Доктрины 2022, вошли как виды морской деятельности из старой Доктрины — судостроение, кадровое обеспечение, морское образование и воспитание, информационное обеспечение морской деятельности, — так и новые, прежде не выделявшиеся в отдельные виды морской деятельности: безопасность мореплавания, медико-санитарное обеспечение морской деятельности, обеспечение безопасности объектов морской инфраструктуры, борьба с морским пиратством и терроризмом. В расширенном объеме формулируется программа обеспечение экологической безопасности морской среды, сохранения и восстановления морских экосистем.
Планируется активное участие Российской Федерации в деятельности международных организаций, формирующих международные нормы и стандарты функционирования морского транспорта в Мировом океане, актуализация действующих норм международного права в сфере морского транспорта и подготовка новых норм с учетом национальных интересов Российской Федерации в Мировом океане и Каспийском море.
7) Сокращение норм, касающихся характеристики приоритетов развития военно-морской деятельности. В Доктрине 2022 дана общая характеристика понятия военно-морской деятельности – как деятельности государства «по предотвращению агрессии против Российской Федерации, реализации и защите ее национальных интересов в Мировом океане» взамен 11 пунктов, раскрывавших это понятие в Доктрине 2015. 
Кроме того, закреплена отсылочная норма: «Военно-морская деятельность осуществляется в соответствии с основами государственной политики Российской Федерации в области военно-морской деятельности, утверждаемыми Президентом Российской Федерации». Таким образом, помимо Морской доктрины, следует ожидать принятия указа Президента РФ «Об утверждении Основ государственной политики Российской Федерации в области военно-морской деятельности».
8) Расширенно излагаются положения о Мобилизационной подготовке и мобилизационной готовности в сфере морской деятельности, что важно в случае военных угроз безопасности России. Мобилизационная подготовка и мобилизационная готовность в сфере морской деятельности имеют стратегически важное значение для повышения военно-морского потенциала Российской Федерации и направлены на обеспечение ввода в состав Вооруженных Сил Российской Федерации заранее подготовленных гражданских судов и экипажей, а также на подготовку объектов морской деятельности к функционированию в военное время. Сформулированы приоритетные направления совершенствования мобилизационной подготовки и мобилизационной готовности в сфере морской деятельности РФ.
9) Назначены ответственные за исполнение Доктрины лица. В качестве субъектов госуправления морской деятельностью в морской доктрине указаны не только органы государственной власти РФ и субъектов РФ, не только уполномоченные органы управления, но и юридические лица, обладающие публично правовыми функциями, государственные корпорации и институты гражданского общества.
Согласно статьи 101, «проведение эффективной национальной морской политики и активизация морской деятельности являются одним из приоритетов Российской Федерации в XXI веке и требуют консолидации усилий всех органов государственной власти Российской Федерации, научного, научно-образовательного и предпринимательского сообщества, включая малый и средний бизнес, по формированию благоприятного правового, инвестиционного и делового климата в сфере морской деятельности.».[footnoteRef:89]  [89:  Указ Президента Российской Федерации № 512 от 31 июля 2022 г. «Об утверждении Морской доктрины Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/48215/page/1 (дата обращения: 12.03.2024).
] 

Доктрина отражает особенности геополитической ситуации в современном мире, такие как обострение международной конкуренции, стремление национальных государств к отстаиванию суверенитетов и переход от однополярного к многополярному миру. Сохранение за Российской Федерацией статуса великой морской державы, согласно доктринальной интерпретации, предполагает ее деятельность, направленную на поддержание стратегической стабильности в Мировом океане, усиление национального влияния и развитие взаимовыгодных партнерских отношений в сфере морской деятельности в условиях формирующегося полицентрического мира.
Стоит отметить то, что в новой Доктрине, согласно статье 14, Арктический бассейн, прилегающий к побережью Российской Федерации, включая акваторию Северного морского пути отнесены к жизненно важным районам (зонам) обеспечения национальных интересов Российской Федерации в Мировом океане.
Согласно статье 22, основными вызовами и угрозами национальной безопасности и устойчивому развитию Российской Федерации, связанными с Мировым океаном, являются: стратегический курс США на доминирование в Мировом океане; стремление США и их союзников к ограничению доступа Российской Федерации к ресурсам Мирового океана и жизненно важным морским транспортным коммуникациям; территориальные претензии к Российской Федерации ряда государств; возрастание количества проводимых учений Организацией Североатлантического договора (НАТО)  в акваториях морей, прилегающих к территории Российской Федерации; усилия ряда государств, предпринимаемые в целях ослабления контроля Российской Федерации над Северным морским путем, наращивание иностранного военно-морского присутствия в Арктике, возрастание конфликтного потенциала в этом регионе; попытки ряда государств изменить действующие правовые режимы морских пространств и проливов, используемых для международного судоходства, в интересах достижения собственных геополитических целей.[footnoteRef:90] [90:  Указ Президента Российской Федерации № 512 от 31 июля 2022 г. «Об утверждении Морской доктрины Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/48215/page/1 (дата обращения: 12.03.2024).] 

В соответствии с новой Морской доктриной, в августе 2022 года Правительством Российской Федерации был утверждён План развития Северного морского пути до 2035 г[footnoteRef:91] (далее План). Основная цель предложенного Плана – обеспечить безопасную перевозку грузов и товаров для людей, живущих в районах Крайнего Севера, а также создать условия для реализации инвестиционных проектов в Арктической зоне Российской Федерации. [91:  Распоряжение Правительства РФ N 2115-р от 1 августа 2022 г. «Об утверждении Плана развития Северного морского пути на период до 2035 г.» URL: https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/405010751/ (дата обращения: 12.03.2024).] 

Всего в плане – более 150 мероприятий. В их числе: строительство терминала сжиженного природного газа и газового конденсата «Утренний», являющегося участком № 2 морского порта Сабетта в Обской губе Карского моря на восточном побережье полуострова Ямал в рамках проекта «Арктик СПГ-2» ПАО «НОВАТЭК»; нефтеналивного терминала «Бухта Север», который расположен на севере Красноярского края в Енисейском заливе, на западе полуострова Таймыр в 40 км южнее от поселка Диксон, крупнейшего в России приемо-сдаточного пункта нефти и основного грузового причала для морских судов в рамках масштабного проекта «Восток Ойл» ПАО «Нефтяная компания «Роснефть»; угольного терминала «Енисей» на берегу Енисейского залива Карского моря, являющегося одним из ключевых объектов проекта ООО «Северная звезда» по освоению Сырадасайского месторождения угля на Таймыре. В состав порта войдут грузовой причал, береговая зона и соединительная дамба, где будет установлена судопогрузочная машина. Груз с Сырадасайского месторождения до терминала будет доставлять самый длинный в стране закрытый угольный конвейер — его протяженность составит почти 60 км. Не исключено, что в дальнейшем появится и железная дорога. В целом, все объекты построят в соответствии с нормами экологической безопасности, чтобы минимизировать антропогенное воздействие на окружающую среду. Площадь территории порта составит более 20 га. В комплекс войдут склады, где одновременно сможет храниться до 1 млн тонн готовой продукции. С 2026 года терминал «Енисей» обеспечит дополнительную грузовую базу Северного морского пути в объеме более 5 млн тонн в год. 
Кроме того, план предусматривает строительство береговых и гидротехнических сооружений для обеспечения Баимского месторождения меди и золота, разрабатываемого ООО «Горнодобывающая компания Баимская», принадлежащее казахстанской частной компании Trianon Limited. Оно расположено в Билибинском районе Чукотского автономного округа РФ и представляет собой одну из крупнейших в мире неосвоенных медных площадей с потенциалом создания масштабного низкозатратного медного производства на базе рудника открытого типа. Для эффективной реализации продукции Баимского ГОКа будет построена вся необходимая инфраструктура, включая круглогодичный портовый терминал расширенного порта Певек на мысе Наглейнын в заливе Чаунская Губа Восточно - Сибирского моря, и всепогодную дорогу протяженностью 428 км между месторождением и новым портом для отгрузки продукции на рынок по Cеверному морскому пути. Проект включает в себя разработку месторождения Песчанка, которое содержит ресурсы в размере 9,5 млн тонн меди и 16,5 млн унций золота. Ожидается, что в течение первых десяти лет эксплуатации проект обеспечит среднегодовой объём производства на уровне 250 тыс. тонн меди и 400 тыс. унций золота. 
В Плане предусмотрено создание морских перегрузочных комплексов сжиженного природного газа в Камчатском крае и Мурманской области, порта-хаба для организации транзитных перевозок во Владивостоке.
Также планируется строительство транспортно-логистического узла в морском порту Корсаков на Сахалине, развитие Мурманского и Архангельского транспортных узлов, строительство баз бункеровки и технического обслуживания в портах Тикси и Диксон.
Правительство РФ, осуществляя работу над созданием инфраструктуры Северного морского пути – важнейшего транспортного коридора национального и мирового значения, 28 апреля 2023 года издало Распоряжение, дополняющее План новыми мероприятиями.[footnoteRef:92]  [92:  Распоряжение Правительства Российской Федерации № 1103-р от 28 апреля 2023 г. «Об утверждении прилагаемых изменений, которые вносятся в план развития Северного морского пути на период до 2035 года, утвержденный распоряжением Правительства Российской Федерации от 1 августа 2022 г. № 2115-р» URL: http://static.government.ru/media/files/uTTxtWP9it6NTwgbAyCBH5ycYbEWkPo1.pdf (дата обращения: 12.03.2024).] 

В частности, был дополнен Раздел 3 пунктом 3.4 об обеспечении строительства судов ледокольного флота, грузовых судов ледового класса, судов аварийно-спасательного флота необходимым комплектующим оборудованием.
 Речь в этом документе идёт о создании отечественных образцов наиболее значимого судового комплектующего оборудования, которое необходимо при строительстве судов ледокольного флота, грузовых судов ледового класса, а также аварийно-спасательных судов. В план включены мероприятия по разработке проектов такого оборудования и его запуску в производство. Отвечать за эту работу будут Минпромторг, госкорпорация «Росатом», Минтранс и МЧС. 
Согласно доклада Министра Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики А.О. Чекункова на совещании президента РФ с членами Правительства РФ «О ходе реализации плана развития Северного морского пути до 2035 года», на данный момент грузопоток по СМП вырос с 4 млн тонн в 2014 году до 34 млн тонн в 2022, в пять раз превысив рекорд советского времени. [footnoteRef:93] [93:  Стенограмма Доклада Министра Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики А.О. Чекункова на совещании Президента РФ с членами Правительства РФ «О ходе реализации плана развития Северного морского пути до 2035 года» URL: https://erdc.ru/news/doklad-ministra-rossiyskoy-federatsii-po-razvitiyu-dalnego-vostoka-i-arktiki-a-o-chekunkova-na-soveshch/ (дата обращения: 12.03.2024).] 

 План содержит пять основных разделов.
«1. Грузовая база. Для стимулирования перевозок по Севморпути внутри России, в 2022 году была запущена регулярная каботажную линия между Мурманском и Камчаткой. Количество портов захода расширено с 4 до 11, маршрут продлен до Владивостока. В связи с изменившейся геополитической ситуацией, по транзиту в 2023-2024 годах ожидается корректировка целей. Наблюдается растущий интерес к использованию Севморпути со стороны Китая, Индии, ОАЭ и др.
2. Транспортная инфраструктура. Будут созданы и модернизированы 14 портов и терминалов от Мурманска до Владивостока. Уже строятся и будут введены в этом и следующем году перевалочные терминалы СПГ в Мурманске и на Камчатке, нефтеналивной терминал «Бухта Север», угольный терминал «Лавна», порт «Тулома» для перевалки удобрений.  
3. Грузовой и ледокольный флот. Утверждены план-графики создания нового ледокольного и транспортного флота ледового класса, всего 153 судна. Судостроительный комплекс «Звезда» на Дальнем Востоке сейчас загружен в основном танкерами ледового класса для Севморпути.
4. Безопасность судоходства по Северному морскому пути. Включает новую спутниковую группировку, развитие гидрографического и гидрометеорологического обеспечения, аварийно-спасательной и медицинской инфраструктуры. В 2023-2025 годах на дежурство в акватории СМП встанут 16 новых аварийно-спасательных судов. МЧС России строит первый из запланированных 4 аварийно-спасательных центров. 
13 вертолетов в связке с ледоколами обеспечат полное покрытие СМП. Будет обеспечена оперативная ледовая разведка из космоса. До конца этого года запланирован запуск 5 космических аппаратов. 
5. Управление судоходством и развитие судоходства по Северному морскому пути. В соответствии с поручением президента РФ, основные полномочия по управлению судоходством на СМП переданы в «Росатом», который активно взаимодействуют с Правительством, чтобы обеспечить единую экосистему для всех участников Севморпути, где грузоотправители получат эффективную логистику, моряки – безопасную навигацию, а государство – прозрачную систему управления.».[footnoteRef:94] [94:  Стенограмма Доклада Министра Российской Федерации по развитию Дальнего Востока и Арктики А.О. Чекункова на совещании Президента РФ с членами Правительства РФ «О ходе реализации плана развития Северного морского пути до 2035 года» URL: https://erdc.ru/news/doklad-ministra-rossiyskoy-federatsii-po-razvitiyu-dalnego-vostoka-i-arktiki-a-o-chekunkova-na-soveshch/Северного морского пути до 2035 года» URL: https://erdc.ru/news/doklad-ministra-rossiyskoy-federatsii-po-razvitiyu-dalnego-vostoka-i-arktiki-a-o-chekunkova-na-soveshch/ (дата обращения: 12.03.2024).] 

Подводя итоги исследования, касающиеся вопросов современного экономического развития СМП можно с уверенностью сказать, что правительство Российской Федерации совместно с отраслевыми министерствами, агентствами, государственными корпорациями, научными и коммерческими организациями проделали огромный объём работ для обеспечения комплексного изучения, разработки и внедрения мер по реализации такого масштабного проекта. В очередной раз была продемонстрирована ведущая роль государства в деле развития Севморпути, основанная на глубоком понимании важности приоритета данной транспортной коммуникации, как для развития собственных малонаселённых территорий Севера и Дальнего Востока, так и для осуществления беспрепятственной, с точки зрения внешнего влияния, торговли с иностранными государствами.  


Глава 2. Противоречия между РФ и другими участниками арктической политики.
            2.1 Условия международного транзита по Севморпути

 Как было отмечено в предыдущей главе, правовой статус Северного Ледовитого океана сложился задолго до принятия Конвенции 1982 года при преобладающей роли обычно-правовых норм, исторических правооснований, а также правовой практики России и Канады как государств с самым протяжённым арктическим побережьем. На III Конференции ООН по морскому праву (1973–1982 гг.) была достигнута негласная договорённость о том, что применимость модели Антарктики к арктическим пространствам является неприемлемой для арктических стран.[footnoteRef:95] Важно заметить, что сегодняшний режим судоходства на трассе СМП по сравнению с советским периодом достаточно либерален, т.к.  вплоть до 1991 года он был фактически закрыт для международного судоходства. Как указывает Гудев П.А., Российская Федерация, принимая во внимание сложившуюся десятилетиями практику и молчаливое согласие с этой практикой других государств, может и далее настаивать на применимости разрешительного порядка прохода через все акватории Севморпути.[footnoteRef:96] [95:  Вылегжанин А.Н. Становление глобального правового пространства в XXI веке / А.Н. Вылегжанин // Международные процессы. - 2010. Т. 8. № 2 (23). - C. 15–29.]  [96:  Гудев П. А. Северный морской путь: перспективы легитимизации национального статуса в рамках международного права (часть 2) / П.А. Гудев //Арктика и Север. - 2020. № 41. - С. 130-147.] 

Специалисты в области международных отношений Конышев В.Н. и Сергунин А.А., ещё до обострения внешнеполитической обстановки сформулировали семь аргументов в пользу особого регулирования плавания иностранных судов в акватории Севморпути.[footnoteRef:97] В частности, в своей работе авторы обращают внимание на то, что Россия и зарубежные государства по-разному оценивают международно-правовой статус СМП. Иностранные государства считают, что проливам, входящим в акваторию СМП, должен быть присвоен статус «глобальных районов всеобщего пользования» (global commons), где все суда без исключения должны пользоваться правом свободного прохода, сравнивая их с Гибралтарским, Баб-эль-Мандебским, Магеллановым, Тайванским, Малаккским и т.д. При этом они указывают на то, что следование по некоторым из них регулируется международными соглашениями, не предоставляя иностранным судам абсолютной свободы мореплавания. [97:  Конышев, В. Н., Сергунин, А. А. Семь аргументов в пользу особого регулирования плавания иностранных судов в акватории Северного морского пути/ Конышев, В. Н., Сергунин, А. А. URL: http://russiancouncil.ru/sevmorput#konyshevsergunin (дата обращения: 15.03.2024).] 

По мнению исследователей экспертного проекта N.Trans Lab, при организации транзита по Севморпути в условиях существующих международных противоречий, имеется ряд геополитических рисков.[footnoteRef:98] Во-первых, это позиция США, не присоединившихся к морской Конвенции 1982 года и, соответственно, не признающих, что данный морской путь относится к внутренним водам России. Во-вторых, растущая заинтересованность влиятельных неарктических стран (ЕС, Китай, Индия, Япония и др.) в разработке природных ресурсов Арктики, с возможностью беспрепятственного использования арктических маршрутов и, соответственно, растущее давление с их стороны, направленное на «передел» Арктики путем интернационализации контроля. По мнению авторов, равнодействующей этих разноплановых интересов становится стремление влиятельных заинтересованных акторов к постепенному «вытеснению» России из Арктики: ограничению площади арктических территорий, контролируемых Россией и интернационализации контроля над СМП. Следовательно, ключевой задачей РФ является сохранение суверенитета и разрешительного порядка использования Севморпути. Для этого необходимо применение всего спектра возможных мер: дипломатического, экономического и военного характера. Варианты мер и сценарии развития будут предложены в заключительной части данного исследования. [98:  Доклад независимого информационно-аналитический проекта N.Trans Lab «Северный морской путь: Геополитические риски» / N.Trans Lab URL: https://ntranslab.ru/analytic/doklady/severnyy-morskoy-put-geopoliticheskie-riski-/ (дата обращения: 15.03.2024).] 

 Рассматривая экономическую составляющую организации международного транзита по Севморпути, можно отметить, что привлекательность СМП в качестве альтернативного маршрута между Европой и Азией в последнее время была неоднократно доказана в различных исследованиях.[footnoteRef:99] Расчеты различных специалистов показывают, что стоимость и скорость доставки грузов из Европы в Азию и обратно при использовании северного маршрута может снижаться на 30% в зависимости от параметров моделирования. Недостаток проведенных исследований заключается в оценке перевозок в формате case studies, предполагающем разные режимы транспортировки. При этом в процессе моделирования проводится одновременная оценка транспортировки одним судном по различным маршрутам в зависимости от сезонности, стоимости топлива и иных составляющих. Такие исследования достаточно ценны для транспортных компаний и судовладельцев. Они позволяют правильно верифицировать стоимостные показатели. Но для оценки возможностей полной загрузки СМП такой подход представляется несколько упрощенным, т.к. не учитывает ряд важных факторов. [99:  Furuichi M., Otsuka N. Proposing a common platform of shipping cost analysis of the Northern Sea Route and the
Suez Canal Route. / M. Furuichi, N. Otsuka // Marit Econ Logist 17, 9-31 (2015). https://doi.org/10.1057/mel.2014.29 (дата обращения: 15.03.2024).] 

Часть авторов обращают внимание на оценку стоимости провоза насыпных и наливных грузов, что представляется не совсем корректным, т.к. основной транзитный грузопоток между Европой и Азией ориентирован в основном на контейнерные перевозки.   Ещё в 2019 году в одном из исследований доказывалось, что наиболее рациональным вариантом развития международного транзита по СМП является строительство отечественного арктического флота контейнеровозов.[footnoteRef:100] В настоящее время, реализацией проекта «Евроазиатский контейнерный транзит» (ЕАКТ) по созданию регулярной контейнерной линии для выполнения транзитных грузоперевозок между восточной и западной частью Евразии через СМП занимается ООО «Росатом Логистика» — предприятие Госкорпорации «Росатом». Наличие судов арктического класса Arc8, обеспечит возможность круглогодичных перевозок на всём протяжении маршрута, включая Восточную часть Севморпути, являющуюся наиболее сложной для судоходства с точки зрения ледовых условий.   [100:  Елисеев Д.О., Наумова Ю.В. Проблемы и перспективы развития международного транзита по северному морскому пути / Д.О. Елисеев, Ю.В. Наумова // Федерализм. - 2019. № 3 (95). - С. 35-50. URL: https://www.researchgate.net/publication/339198142 (дата обращения: 15.03.2024).] 

Учёные - экономисты, проводя моделирование транзитных перевозок по Севморпути, оценивая  коммерческую целесообразность, установили, что оптимальным является так называемый «арктический сценарий», который выгоднее по себестоимости перевозки и по количеству необходимых для его реализации судов.[footnoteRef:101]  [101:  Eliseev D., Naumova Y. Simulation of Transit Transportation along the Northern Sea Route under Climate Change / D.Eliseev, Y. Naumova.  // Studies on Russian Economic Development. 2021.Vol. 32. № 2. P. 159-167.] 

Для реализации указанного сценария, по их мнению, государству необходимо создать два многофункциональных порта в крайних точках СМП (Мурманск, Петропавловск-Камчатский), которые смогут принимать контейнеровозы любого класса и предоставлять весь спектр соответствующих логистических услуг по конкурентоспособным ценам, тем самым обеспечивая привлекательность для международных транспортных компаний, грузоотправителей и грузополучателей. Альтернативой Мурманску, по моему мнению, может стать контейнерный терминал Архангельского морского торгового порта (АМТП), который круглогодично обслуживает регулярную морскую линию компании «Норникель» между портами Архангельск и Дудинка. Недавно терминал начал обслуживать китайскую контейнерную линию NewNew Shipping Line между Архангельском и портами Китая. Китайская судоходная линия NewNew в 2023 году отправила четыре контейнеровоза по маршруту в период с июля по ноябрь, выполнив в общей сложности семь рейсов.[footnoteRef:102] В 2024 году компания объявила о планах расширить свою эксплуатацию до семи судов. NewNew Shipping Line обеспечивала сообщение между портами Восточной Азии и Санкт-Петербургом, при этом некоторые суда делали промежуточные остановки в Архангельске и портах Балтийского моря. Время следования судна из Архангельска в Шанхай через Суэцкий канал составляет 40-50 дней, по СМП переход занимает порядка 20-22 дней. Последние два года, в соответствии с Планом развития Архангельского транспортного узла, порт активно развивается. Согласно документу, планируется увеличение допустимой осадки судов, заходящих в АМТП, с текущих 9,2 м до 11,2 м, что позволит повысить привлекательность порта для морских линий.  [102:  Humpert, М. Northern Sea Route Saw Seven Containership Voyages in 2023, Including Controversial Chinese Container Ship / Humpert, М. URL: https://www.highnorthnews.com/en/northern-sea-route-saw-seven-containership-voyages-2023-including-controversial-chinese-container (дата обращения: 15.03.2024).] 

Можно предположить, что основным оппонентом России в вопросе регулирования судоходства в акватории СМП были и будут оставаться США. С учётом того, что они даже готовы смириться с существующим режимом, но за одним исключением - чтобы любые нормы, ограничивающие судоходство по трассе СМП, не были применимы к американским военным кораблям и государственным некоммерческим судам, в том числе к ледоколам Береговой охраны. Что касается основного союзника, то наиболее перспективной, на мой взгляд, представляется коалиция с Китаем, который заинтересован использовать Россию в качестве проводника для проникновения в арктический регион.

            2.2 Имплементация мер по безопасному мореплаванию

С целью обеспечения безопасности судоходства и защиты окружающей среды в Арктических водах Правительством Российской Федерации в конце 2018 года были разработаны соответствующие меры по совершенствованию навигационно-гидрографического и гидрометеорологического обеспечения безопасности судоходства, а также меры по развитию средств связи и космического мониторинга ледовой обстановки. Выделены средства на строительство ледоколов, портовых терминалов и проведение дноуглубительных работ. Внедряются процедуры по обеспечению мониторинга движения морских судов, оказанию помощи на море, морской связи, по реагированию в случаях загрязнения с судов и созданию национальной системы обмена информацией о движении судов и аварийных происшествиях. Согласно Федеральному закону N 525-ФЗ от 27.12.2018 «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации»[footnoteRef:103], Госкорпорация «Росатом» была наделена полномочиями по организации плавания судов в акватории Северного морского пути, тем самым стала являться единоличным инфраструктурным оператором СМП. 24 ноября 2022 года на пленарной сессии «Арктика России: территория мира, стабильности и партнерства» были представлены проекты Госкорпорации «Росатом» для развития Северного морского пути. В рамках презентации демонстрировался проект внедрения цифровой экосистемы, объединяющей девять систем, обеспечивающих весь комплекс мер по обеспечению безопасности мореплавания в акватории Севморпути.  [103:  Федеральный закон N 525-ФЗ от 27 декабря 2018г. «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» URL: https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_314658/ (дата обращения: 16.03.2024).] 

В 2022 году, согласно Распоряжения Правительства Российской Федерации № 2019-р от 23 июля 2022 года[footnoteRef:104] на основании Федерального закона № 184-ФЗ от 28 июня 2022 г. «О внесении изменений в статью 51 Кодекса торгового мореплавания Российской Федерации и Федеральный закон «О Государственной корпорации по атомной энергии «Росатом», в целях организации плавания судов в акватории Северного морского пути было создано Федеральное государственное бюджетное учреждение «Главное управление Северного морского пути» (ФГБУ «ГлавСевморпуть»). Учредителем данной организации является ГК «Росатом». Предметом деятельности ФГБУ «ГлавСевморпуть» является: обеспечение организации ледокольной проводки судов и проводки судов по маршрутам плавания судов в акватории Северного морского пути, а также разработка маршрутов плавания судов и осуществление расстановки судов ледокольного флота в акватории с учетом гидрометеорологической, ледовой и навигационной обстановки в акватории; выдача, приостановление, возобновление и прекращение действия разрешений на плавание судов в акватории, внесение изменений в такие разрешения. Правоустанавливающие документы, регламентирующие судоходство и обеспечение безопасности в акватории Севморпути были подробно рассмотрены, в первой главе данного исследования.  [104:  Распоряжение Правительства Российской Федерации № 2019-р от 23 июля 2022г. «О создании Федерального государственного бюджетного учреждения «Главное управление Северного морского пути» URL: http://publication.pravo.gov.ru/document/0001202208010008 (дата обращения: 16.03.2024).] 

Иностранные судоходные компании, использующие Севморпуть могут подробно ознакомится со всей необходимой информацией на сайтах вышеуказанных организаций, а также на официальной странице ФГБУ «Информационный аналитико-статистический центр Росморречфлота»[footnoteRef:105] с возможностью доступа на английском языке. Перечень реализованных мер и проектов будет рассмотрен далее в третьей главе.    [105:  ФГБУ «Информационный аналитико-статистический центр Росморречфлота» http://www.nsra.ru/ru/grafik_dvijeniya_po_smp.html?date=2024-05-26 (дата обращения 18.03.2024).] 


            2.3 Проблема бойкота РФ вследствие кризиса на Украине

Новый виток эскалации напряжения в отношениях между Россией и Западом, вызванный началом СВО, оказал негативное влияние на все международные проекты РФ со странами ЕС, США, Японии, Канады и Южной Кореи. Арктика, являясь районом непосредственного соприкосновения интересов России и семи государств Северной Европы и Северной Америки, оказалась в наиболее уязвимом положении. Экономические санкции, введенные странами Запада, привели к замораживанию практически всех взаимных контактов в Арктике, включая проекты по развитию Севморпути и деятельность Арктического совета. В связи с этим, Криворотов А.К. в своей статье[footnoteRef:106] выделяет три основные проблемы, требующие оперативного решения: изменение места России на мировых рынках энергоносителей (производимых преимущественно в АЗРФ), обеспечение транспортной связанности российского пространства, включая труднодоступные северные районы и изменение общехозяйственной среды АзРФ. В течении короткого промежутка времени, страны Запада установили против России более 10 тысяч санкций. Этот процесс ещё не окончен, в Евросоюзе уже обсуждают включение в готовящийся 14-й пакет санкций запрет на перевалку российского сжиженного природного газа в европейских портах.  [106:  Криворотов, А.К. Арктика под ударом антироссийских санкций / Криворотов, А.К. URL: https://arctic2035.ru/n11-p35 (дата обращения 18.03.2024).] 

Как отмечает автор, даже оперативно установленные санкции очень быстро обрастают контролирующими инстанциями, отчетностью, правоприменительной практикой и в результате имеют тенденцию приобретать долгосрочный характер. Так, если санкции введены голосованием (в национальном парламенте или в международной организации), то для их отмены будет необходимо собрать соответствующее большинство голосов, что, в свою очередь, потребует изменения имиджа России в глазах не только самих политиков, но и их избирателей, что представляется маловероятным. Так как среди них имеются влиятельные силы, как негативно настроенные в отношении России, так и корыстно заинтересованные в санкциях, по причине нежелания возвращать, замороженные 300 млрд. долларов золотовалютных резервов. 
Надо понимать, что принятие условий Запада не гарантирует быстрой отмены санкций и возвращение к изначальному уровню сотрудничества. В этой связи можно вспомнить поправку Джексона-Вэника 1974 г., которая надолго пережила и свой повод - проблему эмиграции из СССР и даже страну, продолжая действовать вплоть до 2012 года.[footnoteRef:107]  [107:  Ханов М. Юбилей поправки Джексона - Вэника, или Краткая история санкций Запада против России / Ханов М. URL: https://tass.ru/opinions/7390489 (дата обращения: 15.03.2024).] 

Стоит отметить, что задуманные как антироссийские, эти меры наносят ущерб интересам всего региона. Очевидно, что невозможно решать проблемы, существующие в Арктике, без участия России, т.к. на её долю приходится примерно половина побережья Северного Ледовитого океана и около 70% всего населения региона. Идеологически важная для Запада климатическая повестка, борьба с загрязнением океана, вопросы глобальной безопасности и развития коренных народов Севера вряд ли могут быть успешно решены без участия РФ. Роб Хьюберт, доцент кафедры политологии Университета Калгари (Канада), в своей статье открыто заявляет, что Россия является важной частью Арктики, и отсутствие сотрудничества с ней отбросит назад арктические исследования для всех стран.[footnoteRef:108] [108:  Huebert R. The Arctic and The Russian Invasion of Ukraine / R. Huebert // Polar Research and Policy Initiative. March 12, 2022. URL: https://polarconnection.org/canada-arctic-russia-ukraine/ (дата обращения: 18.03.2024).] 

Проблема бойкота России в практическом плане означает не просто консервацию текущего уровня политического и торгово-экономического сотрудничества с Западом, но и его стремительную деградацию. Можно предположить, что санкционный режим, в ближайшей перспективе, останется неизменным. Вследствие этого, технологическую модернизацию всей Арктики и Севморпути в частности, Россия будет вынуждена проводить в условиях существенных внешних ограничений, преодоление которых будет возможным только в тесном сотрудничестве с дружественными странами и развитием собственных компетенций в передовых отраслях промышленности, таких как нефтегазовая отрасль, металлургия, химическая промышленность, судостроение, космические и информационные технологии и т.д.
Вполне очевидно, что Запад будет и дальше стремиться снижать зависимость от импорта российского сырья. Этому свидетельствует факт выведения из строя в результате серии взрывов в исключительных экономических зонах Дании и Швеции обеих ниток газопроводов «Северного потока - 1» и одой из двух нитей «Северного потока -2». Подобные действия преследуют цель не только финансово наказать Россию, но и повысить собственную энергобезопасность в условиях, когда каждая из сторон рассматривает другую в качестве стратегического соперника. В этой связи резко усиливается роль Севморпути, как наиболее безопасного и контролируемого маршрута транспортировки сырья. И здесь стоит приготовиться к усилению международного давления на данный транспортный маршрут. В межправительственном диалоге арктических государств, после исключения из него России, резко усилились сторонники ограничительного подхода к хозяйственному освоению Арктики.[footnoteRef:109] Для Запада, это единственная возможность что-либо  противопоставить имеющемуся у РФ ледокольному флоту и судоходному потенциалу России в Арктике. Своими действиями они пытаются бойкотировать товары, перевозимые по СМП, желая нанести чувствительный экономический ущерб. Для решение этой проблемы, в качестве альтернативы, целесообразно налаживания новых сухопутных транспортных маршрутов на Востоке страны. Рассмотрев возникшие в результате бойкота РФ ограничения, можно сделать вывод, что масштаб санкционного давления на проекты России в Арктике еще проявился не до конца, т.к. существует инерционность развития (незавершённость прежних импортных контрактов, наличие складских запасов, «параллельный импорт»). Вполне вероятно, что в будущем могут возникнуть дополнительные сложности. Важно своевременно вносить коррективы в прежние планы по развитию СМП и российской Арктики в целом, что мы и имеем возможность наблюдать на примере законотворческой деятельности органов государственной власти, выраженном в принятии соответствующих законов, указов, постановлений и распоряжений. [109:  Криворотов А.К. Три миссии России в Арктическом совете (2021–2023 гг.) / А.К. Криворотов // Арктика-2035. - 2020. № 4. - С. 4-9.] 

В контексте рассматриваемого бойкота, также важно указать на деградацию научного сотрудничества в вопросах развития Арктического региона между РФ и странами АС, прежде всего с Канадой, являющейся второй по величине арктических территорий страной в мире. Так, Вяхирева Н. замечает, что до 2022 г. осуществлялось всестороннее взаимодействие между российскими и канадскими университетами по линии Университета Арктики (The University of the Arctic, UArctic).[footnoteRef:110]  Это крупнейшая сеть, в которую входили более 150 университетов всех арктических государств. Автор сообщает, что в 2022 г. университет выпустил заявление о приостановке членства России, представленной 55-ю российскими университетами и институтами. Остаётся только вопрос – кто больше от этого пострадает? [110:  Вяхирева Н. С. Россия и Канада в Арктике на фоне украинского кризиса / Н.С. Вяхирева // Россия и Америка в XXI веке. - 2023.Спецвыпуск 2. URL: https://rusus.jes.su/s207054760027887-2-1/?sl=ru (дата обращения: 18.03.2024).] 


Глава 3. Определение возможных векторов международного сотрудничества на СМП.
            3.1 Международные проекты по добыче, переработке и транспортировке полезных ископаемых

Многочисленные санкции, введенные странами Запада против России, привели к замораживанию значимых для РФ взаимных контактов в Арктике, включая деятельность Арктического совета. За несколько месяцев после начала конфликта на Украине, против России было введено более 10 тысяч санкций, что является абсолютным рекордом в истории международных отношений. Как указывает в своей статье Криворотов А.К., в период с 2014 г. по 2022 г. АзРФ страдала преимущественно от ограничений общего характера.[footnoteRef:111] По его словам, можно вспомнить один пример конкретно «региональных» санкций — запрет США, ЕС и Норвегии на поставку в Россию оборудования и услуг для арктического и глубоководного бурения. Однако, после февраля 2022 года, экономические санкции со стороны стран входящих в группу G-7, стали носить глобальный характер и затрагивать все проекты, реализуемые РФ в АзРФ, в том числе, связанные с развитием Севморпути.  [111:   Криворотов А.К.  Арктика под ударом антироссийских санкций / Криворотов А.К. URL: https://arctic2035.ru/n11-p35 (дата обращения: 20.03.2024).
] 

Уход из страны западных компаний (ВР, Shell, Equinor, Siemens, Maersk и т.д.) оказал существенное влияние на реализацию совместных проектов по добыче, переработке и транспортировке полезных ископаемых таких как «Ямал СПГ», «Арктик СПГ 2», «Восток Ойл», «Северная звезда» и др. 
В связи с этим, в настоящий момент в нефтегазовой отрасли РФ существует потребность в создании катализаторов гидропроцессов, присадок для нефтепереработки и нефтехимии, насосов для нефтеперерабатывающих заводов, компрессоров для технологических процессов и другого сложного оборудования. Решение данной проблемы возможно путём импортозамещения собственными силами, либо приглашением в российские проекты топливно-энергетического комплекса (ТЭК) акционеров из дружественных стран на «освобождающиеся места» после ухода западных компаний. 
Такими партнёрами могут стать и уже становятся компании из Индии, Китая, Гонконга, Объединённых Арабских Эмиратов и др. Так в конце 2022 года, компания Fossil Trading FZCO, базирующейся в ОАЭ, выкупила 5% долю в арктическом проекте «Восток Ойл» у компании Vitol и его партнера Mercantile & Maritime. Ранее, в этом же проекте, компания Nord Axis Limited, зарегистрированная в Гонконге, выкупила 10% долю у нефтетрейдера Trafigura. По словам Марии Кутузовой, политолога и обозревателя отраслевых приложений журналов «Нефть и капитал» и «Нефтегазовая вертикаль», индийские энергетические гиганты заинтересованы в получении пакетов акций и долей в российских проектах в Арктике и на Дальнем Востоке России.[footnoteRef:112] В своей статье Кутузова акцентирует внимание на том, что Российская Федерация всё в большей степени рассчитывает на азиатских и ближневосточных партнеров для развития арктических энергетических проектов. Тогда как Китай и Индия, в свою очередь, извлекают максимальную выгоду из новых поставок российских углеводородов со скидкой. [112:  Кутузова М. Нефтегазовые тренды Арктики/ Кутузова М. URL: https://goarctic.ru/work/neftegazovye-trendy-arktiki/ (дата обращения: 20.03.2024).] 

Продолжается реализация проекта Баимского месторождения меди и золота, разрабатываемого ООО «Горнодобывающая компания Баимская», принадлежащее казахстанской частной компании Trianon Limited. Которая в июле 2023 года, приобрела его в результате сделки с казахстанской компании KAZ Minerals, после попадания последней в санкционный список. Месторождение расположено в Билибинском районе Чукотского автономного округа АзРФ. По оценкам специалистов, затраты на разработку могут составить около 5-6 млрд. долларов, срок службы – 25 лет, добыча – 250 тыс. тонн меди и 400 тыс. тонн золота в год. (Рис.1)  
[image: F:\ВКР раб.стол спбгу\Баимский ГОК.jpg]
Рис. 1 Схема расположения Билибинского месторождения
По данным Олега Новачука, совладельца компании Trianon Limited, в Баимском месторождении находятся 23 миллиона тонн меди и 2 тысячи тонн золота, что делает его одним из крупнейших в мире.[footnoteRef:113]  [113:  Стенограмма встречи Владимира Путина с председателем совета директоров «KAZ Minerals» Олегом Новачуком от 2 декабря 2021 года URL: http://www.kremlin.ru/events/president/transcripts/67255 (дата обращения: 20.03.2024).] 

По сообщению издания «Коммерсантъ», компания «Росатом» ведет переговоры с китайскими NFC и Pauerite о реализации проекта на архипелаге Новая Земля по разработке Павловского свинцово-цинкового месторождения и строительстве Арктического минерально-сырьевого центра. [footnoteRef:114]  [114:  Издательский дом «Коммерсантъ»: «Росатом» попросил партнеров из Китая проработать проект Павловского месторождения/ Коммерсантъ URL: https://www.kommersant.ru/doc/6594013 (дата обращения: 20.03.2024). ] 

Это крупнейшее месторождение в России с запасами 47,7 млн тонн руды (2,49 млн. тонн цинка, 549 тыс. тонн свинца и 1,194 тыс. тонн серебра). (Рис 2.)[image: ]
Рис. 2  Данные о запасах Павловского месторождения
Проект предполагает строительство самого северного горнодобывающего предприятия, характеристики которого позволят Павловскому горно-обогатительному комбинату (ГОК) занять лидирующие позиции среди отечественных производителей. С учетом недостаточно изученных месторождений металлов в Арктической зоне Российской Федерации, пилотный проект минерально-сырьевого центра имеет важное значение для развития не только Новой Земли, но и Северного морского пути, увеличивая его грузооборот.
Согласно исследованию профессора Ампилова Ю.П., освоение месторождений твёрдых полезных ископаемых (ТПИ) в АзРФ, является значительно менее затратными по сравнению с арктическими шельфовыми углеводородными, а их ценность, выраженная в денежных единицах, гораздо выше последних.[footnoteRef:115] (Рис 3.) Исследователь замечает тот факт, что транспортировка ТПИ даёт возможность загрузки судов в обоих направлениях следования по СМП, при этом суда, перевозящие углеводороды обратный путь проходят в балласте, что является экономически менее рентабельным.  [115:  Ампилов Ю.П., Григорьев М.Н. Северный морской путь в контексте освоения недр Арктики (экспертный доклад) / Ю.П. Ампилов, М.Н. Григорьев // Минеральные ресурсы России. Экономика и управление. – 2023. № 5. - С. 32. 
] 

[image: ]Рис. 3 Основные проекты освоения твёрдых полезных ископаемых в АзРФ
По моему мнению, в целях развития международных проектов по добыче, переработке и транспортировке полезных ископаемых по СМП, необходимо привлекать страны, входящие в состав Содружества Независимых Государств (далее СНГ), а также страны-партнёры межгосударственного объединения БРИКС+ к более активному участию в Арктических проектах РФ, утверждённых в Плане развития Севморпути, что обеспечит возможность более тесного взаимодействия и интеграции с целью дальнейшего роста их общего благосостояния. 
При этом, необходимо прикладывать все силы для возобновления участия в арктических проектах высокотехнологичных компаний США, Японии, Южной Кореи, Норвегии и стран Западной Европы, обладающих значительными компетенциями и промышленными технологиями в сфере добычи и переработки природных ресурсов. Без их участия, реализация Плана развития СМП будет смещаться в сторону увеличения установленных сроков. Для осуществления этих целей, важно использовать не только дипломатические каналы, но и работу на уровне негосударственных коммерческих организаций, а также привлечение средств частных инвестиционных фондов.  
           
 3.2 Сотрудничество в развитии судоходства и логистической инфраструктуры СМП

В соответствии со статьёй 14 Морской доктрины РФ, Арктический бассейн, прилегающий к побережью Российской Федерации, включая акваторию Северного морского пути отнесены к жизненно важным районам (зонам) обеспечения национальных интересов Российской Федерации в Мировом океане.[footnoteRef:116]  Северный морской путь является главной транспортной артерией АзРФ. Ежегодно в пределах акватории СМП от Новой Земли на западе до Берингова пролива на востоке перевозятся миллионы тонн различных грузов. Также через СМП производится вывоз грузов, главным образом, нефтепродуктов, сжиженного газа, угля и других природных ресурсов в европейскую часть России, в страны Европы, а в последние годы, во все большей степени в страны Азиатско-Тихоокеанского Региона (далее АТР).[footnoteRef:117] Последние пять лет  общий грузооборот СМП не опускается ниже 30 млн. тонн, причем в течение последнего десятилетия наблюдается стабильный рост грузоперевозок. (Рис 4.) [116:  Указ Президента Российской Федерации № 512 от 31.07.2022 г. «Об утверждении Морской доктрины Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/48215/page/1 (дата обращения: 20.03.2024).]  [117:  Ерохин В.Л. Северный морской путь: каботаж и международный транзит в 2013-2020 гг./ Ерохин В.Л. // Маркетинг и логистика. – 2021.№ 3. – С. 15-24. URL: https://marklog.ru/severnyj-morskoj-put-kabotazh-i-mezhdunarodnyj-tranzit-v-2013-2020-gg/ (дата обращения: 20.03.2024).] 

[image: СМП]
Рис. 4 Объём перевозок по СМП, включая международный транзит, тыс. тонн
Согласно данным исследования Ерохина В.Л., на рост грузооборота влияют несколько факторов.[footnoteRef:118]  [118:  Ерохин В.Л. Динамика грузоперевозок по Северному морскому пути (2013-2023 гг.) / Ерохин В.Л. // Маркетинг и логистика. – 2023. № 6. – С. 14-23. URL: https://marklog.ru/gruzoperevozki-po-severnomu-morskomu-puti/#more-6317 (дата обращения: 20.03.2024).] 

Во-первых, это грузоперевозки в рамках программы северного завоза, а также доставка материалов и оборудования к местам разработки месторождений полезных ископаемых. Такие перевозки осуществляются российскими судами в пределах акватории СМП. Более 90% разрешений, ранее выдаваемых Администрацией СМП, а в настоящее время — ФГБУ «ГлавСевморпуть», приходятся на суда под российскими флагами (Рис. 5). В 2023 г. было выдано 1210 разрешений, из них 1096 разрешений получили российские суда и только 114 — иностранные.
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Рис. 5 Количество разрешений на проход по СМП 2013-2023гг.
Второй, по его мнению, фактор роста грузопотока — это вывоз углеводородов. Только несколько стран стабильно используют СМП. Введение международных санкций против России значительно поменяло структуру грузопотока не только по географическим направлениям (переориентация грузопотока с запада на восток), но и по национальной принадлежности судов. В 2022 году, в связи ковидными ограничениями и экономическими санкциями, произошло резкое снижения уровня международного транзита на СМП (200 тыс. тонн).[footnoteRef:119] [119:  Gao, T., Erokhin, V., Arskiy, A., Khudzhatov, M. Has the COVID-19 Pandemic Affected Maritime Connectivity? An Estimation for China and the Polar Silk Road Countries / Gao, T., Erokhin, V., Arskiy, A., Khudzhatov, M. // Sustainability. - 2021.- №13, URL: https://www.researchgate.net/publication/350292492_Has_the_COVID-19_Pandemic_Affected_Maritime_Connectivity_An_Estimation_for_China_and_the_Polar_Silk_Road_Countries (дата обращения: 20.03.2024).
] 

 Однако, в 2023 г. объем транзитных перевозок не только восстановился, но и превысил досанкционный показатель 2021 г. (Рис. 6).
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Рис. 6 Объём международных транзитных грузоперевозок по СМП в 2013-2023гг. тыс. тонн
В структуре транзитных грузов превалирует нефть 70%. На железорудный концентрат приходится 16,5% транзита. В 2023 г. впервые перевозка железной руды была осуществлена крупнотоннажным балкером Gingo, не имеющим ледового класса. Также осуществлялись перевозки сжиженного природного газа (СПГ) и пиломатериалов. Всего с 2013 г. за разрешениями на проход по СМП обращались судовладельцы из 47 государств (Табл. 1). Нидерланды были крупнейшим государством по количеству судов на СМП до начала 2020г. Однако, в связи с режимом международных санкций с 2022г. не направили в российские арктические воды ни одного судна. 
Среди международных перевозчиков в лидерах стабильно удерживается Китай. В 2023 г. доля китайских судов, с учётом судов под флагом Специального административного района КНР Гонконга, в общем количестве выданных иностранным судам разрешений составила 19,3%. С относительно небольшими изменениями численности китайские суда присутствуют в акватории СМП с 2016 г. Также, к формально зарубежным перевозчикам, можно отнести суда под флагами так называемых офшорных стран, получивших разрешения в 2023 г., таких как Либерия (33), Панама (15), Кипр (14), Маршалловы острова (13), Багамские острова (12), Мальта (2), Барбадос (1), Мен (1) и Камерун (1). 
Анализ приведённых в таблице данных даёт основание полагать, что в ближайшее время основными партнёрами, использующими СМП, будут страны, не поддерживающие санкционный режим в отношении России. 
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Таблица 1 — Иностранные суда на СМП в 2013-2023 гг. по странам
Также стоит отметить тот факт, что для рентабельности такого глобального проекта, как СМП, очень важно создавать конкурентные преимущества его использования по сравнению с традиционными маршрутами через Суэцкий и Панамский каналы.
По словам исследователя Худжатова М.Б., учитывая все более тесное экономическое сотрудничество России с Китаем, следует ожидать дальнейшего роста как присутствия китайских судов на СМП, так и объема перевозимых ими грузов.[footnoteRef:120]  Китай подтверждает интерес к грузоперевозкам по Севморпути, так в навигацию 2024 года, компания из КНР Yangpu Newnew Shipping планирует совершить 10-12 арктических рейсов из Шанхая в Архангельск. В 2023 году был осуществлен прямой грузовой рейс по СМП из Архангельска в Шанхай; первый за десять лет. Судно перевозило 500 контейнеров с пиломатериалами. Время в пути составило 22 дня, что практически в два раза быстрее по сравнению со следованием через Суэцкий канал. Согласно веб-сайту Архангельского морского торгового порта, погрузочно-разгрузочный терминал «Экономика», расположенный в северной части Архангельска, в 15 км от Белого моря, способен принимать суда длиной более 190 метров, шириной 30 метров и осадкой 9,2 метра. Подобный пилотный проект может значительно популяризовать арктический маршрут. [120:  Худжатов М.Б. Перспективы развития внешней торговли между Российской Федерацией и КНР / М.Б. Худжатов // Маркетинг и логистика. - 2020. № 2. - С. 73-81 URL: https://marklog.ru/perspektivy-razvitija-vneshnej-torgovli-mezhdu-rossijskoj-federaciej-i-knr/ (дата обращения: 20.03.2024). ] 

Ещё одним важным партнёром по использованию трассы СМП может стать Белоруссия. По информации госсекретаря Союзного государства Дмитрия Мезенцева, в 2023 году объем перевозки белорусских грузов в направлении северо-западных портов России составил 12,9 млн тонн, а общий объем перевозок грузов и товаров из Белоруссии в РФ – более 14 млн. И в данном случае белорусская сторона рассчитывает расширить свое присутствие не только в российских портах Балтики или на Дальнем Востоке, но и в зоне СМП.[footnoteRef:121] Конечно, освоение СМП Белоруссией сегодня находится, по сути, только в начале пути, в отличие от портов Ленинградской области. Однако с учетом выгоды и скорости транзита грузов в страны Азии, в первую очередь Китая, перспективы для Минска на данном маршруте выглядят довольно серьёзными. Основным интересантом может стать ОАО «Белорусская калийная компания», которая впервые использовала Севморпуть для поставки своей продукции в Китай ещё в 2020 году. Тогда в КНР отправились два судна, которым удалось достичь конечной точки почти в полтора раза быстрее по сравнению с традиционным маршрутом через Прибалтику. [121:  Лисовенко Е. Северный морской путь – перспективы для Белоруссии весьма значимы. / Лисовенко Е. URL: https://www.ritmeurasia.ru/news--2024-02-07--severnyj-morskoj-put-perspektivy-dlja-belorussii-vesma-zamanchivy-71391 (дата обращения: 20.03.2024).] 

Согласно пресс-релизу «Атом Медиа», на прошедшей в декабре 2023 года Конференции по изменению климата «COP28» ( Конференция ООН по изменению климата 2023 года) в Дубае, госкорпорация «Росатом» и компания DP World подписали соглашение о стратегическом сотрудничестве на глобальном рынке.[footnoteRef:122]  В нём указано, что «Росатом» и DP World будут способствовать обеспечению логистической интеграции между членами и странами-партнерами БРИКС+, направленной на расширение и повышение надежности глобальных цепей поставок, росту мирового товарооборота и внедрению глобальной повестки устойчивого развития. Реализация соглашения будет осуществляться на базе опорной инфраструктуры России (в том числе Северного морского пути), Евразии, Ближнего Востока, Африки и Южной Америки. Соглашение стало еще одним шагом на пути укрепления сотрудничества госкорпорации «Росатом» и DP World. 15 июня 2023 года компании договорились о совместном развитии евроазиатской транспортной логистики и контейнерных перевозок по Северному морскому пути, а в октябре создали совместное предприятие ООО «Международная контейнерная логистика», которое реализует проект по созданию первой регулярной арктической контейнерной линии. DP World является ведущим мировым поставщиком комплексного цифрового транспортно-логистического сервиса, обеспечивающего торговые перевозки по всему миру, предоставляя эти услуги через единую глобальную сеть, состоящую из 190 подразделений в 75 странах на шести континентах, со значительным присутствием как на быстрорастущих, так и на зрелых рынках. Компания управляет крупнейшими портами, терминалами и индустриальными парками. [122:  Пресс-релиз «Атом Медиа» от 07.12.2023г. / «Атом Медиа» /  URL: https://atommedia.online/2023/12/07/rosatom-i-dp-world-sozdadut-globalnogo-logi/ (дата обращения: 20.03.2024).] 

По данным индийского издания «The Hindu», Индия с конца 2022 года проявляет интерес к развитию СМП.[footnoteRef:123] Так за первые семь месяцев 2023 года, из 8 млн. тонн грузов, обработанных в Мурманском порту, 35% составили грузы для Индии. В Дели хорошо понимают все преимущества арктического маршрута. Индусы уже договорились о подготовке своих моряков в российском морском госуниверситете им. адмирала Г. И. Невельского (г. Владивосток), оснащенного тренажерной тренировочной базой, обучающей плаванию в полярных и арктических водах. Также обсуждаются проекты строительства судов, предназначенных для эксплуатации на СМП на индийских верфях. Среди преимуществ сотрудничества с Индией - цена, которая будет значительно ниже, чем у загруженных российских и китайских верфей. [123:  T. Ramakrishnan Explained. India and the Northern Sea Route / T. Ramakrishnan URL: https://www.thehindu.com/news/international/explained-india-and-the-northern-sea-route/article67230900.ece (дата обращения: 20.03.2024).] 

3.3 Организация и обеспечение безопасности транзитных перевозок Западная Европа – Юго-Восточная Азия

С точки зрения государственных интересов России СМП можно рассматривать как два варианта транспортной системы: международный транзитный коридор и национальная арктическая транспортная система. В первом случае акцент делается на развитие транзитных перевозок по СМП на направлении Европа - Азия (по аналогии с Южным морским путем). Во втором случае СМП выступает в роли транспортной системы для обеспечения завоза и вывоза грузов из Арктической зоны РФ (северный завоз, шельфовые нефтегазовые месторождения, месторождения Обской и Тазовской губы и т.д.). (Рис. 7).
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Рис. 7 Трассы и акватория Северного морского пути

Вне зависимости от варианта использования СМП главной задачей государства является обеспечение бесперебойной и безопасной работы грузового, нефтеналивного, контейнерного, ледокольного и обеспечивающего флота в Арктическом регионе. 
Оценивая СМП как морской транспортный коридор для доставки контейнерных грузов из Юго-Восточной Азии в Европу, следует отметить, что на СМП могут эксплуатироваться контейнеровозы ледового класса вместимостью 2000-6000 TEU, в то время как на традиционных южных маршрутах работают контейнеровозы вместимостью 6000 -14 000 TEU. [footnoteRef:124]  [124:  Буянов А., Лихачёва М., Штрек А. Условия реализации проекта создания Арктической контейнерной линии / Буянов А., Лихачёва М., Штрек А. URL: https://morvesti.ru/themes/1700/62459/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

Эскалация напряженности в Суэцком канале, снижение пропускной способности Панамского канала, нападения на торговые суда в Баб-эль-Мандебском проливе и, как следствие, значительное удлинение логистических цепочек, влияют на потенциал развития альтернативных маршрутов морской транспортировки грузов. Возрастает роль транспортного коридора Северного морского пути в качестве глобального маршрута по доставке транзитных грузов из Азии в Европу и обратно. Это подтверждается ростом объема грузоперевозок по СМП, который по итогам 2023 года превысил 36,2 млн тонн.
Несмотря на таяние льдов в результате глобального потепления, Арктика остается крайне сложным для судоходства регионом. Именно наличие покрытых льдом районов, даёт РФ право, согласно ст. 234 Конвенции 1982 г. принимать законы и правила для осуществления морской деятельности и обеспечения безопасности в пределах 200-мильной ИЭЗ. А мировое лидерство России в строительстве атомных ледоколов является неоспоримым преимуществом для решения транспортных задач в морях Арктики и неарктических замерзающих морях. Одним из наиболее перспективных направлений деятельности «Росатомфлота» в последние годы стала транзитная навигация по трассам Северного морского пути. По данным Министерства транспорта РФ (далее Минтранс), в составе российского ледокольного флота состоит 41 ледокол, в том числе 34 дизель-электрических ( ФГУП «Росморпорт» ) и 7 атомных (ФГУП «Атомфлот»).[footnoteRef:125] Суммарная мощность ледокольной флотилии на валах около 700 МВт. Самыми мощными в мире на сегодняшний день являются суда проекта 22220 нового поколения – атомные ледоколы «Арктика», «Урал» и «Сибирь» – 60 МВт каждый. В конце этого года ожидается ввод в эксплуатацию очередного, четвёртого по счёту, судна («Якутия») проекта 22220, строящегося на «Балтийском заводе» в Санкт-Петербурге.  [125:  Пресс-центр Министерства транспорта РФ: «Ледокольный флот России – самый мощный в мире» / Минтранс / URL: https://mintrans.gov.ru/press-center/news/11115 (дата обращения: 25.03.2024).] 

Пятое («Чукотка»), готовится к спуску на воду, шестое («Ленинград»), было заложено в январе 2024 года, с планируемым сроком ввода в эксплуатацию в декабре 2028 года, а седьмое («Сталинград»), готовится к закладке в 2025 году. Ожидаемый срок сдачи в эксплуатацию 2030 год. Суда этого проекта имеют уникальную двухосадочную конструкцию, что позволяет им работать как в северных морях, так и в устьях сибирских рек. Назначенный срок службы для ледоколов этого проекта - 40 лет. Стоит отметить, что аналитики экспертного проекта по транспортной логистике N.Trans Lab в своём докладе в ноябре 2023 года дали скептический прогноз по срокам реализации данного проекта.[footnoteRef:126]  [126:  Доклад независимого информационно-аналитического проекта проект N.Trans Lab «Северный морской путь: Технологические вызовы» / N.Trans Lab URL: https://ntranslab.ru/analytic/doklady/severnyy-morskoy-put-tekhnologicheskie-problemy/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

Как утверждает в своей статье Валентин Юшкевич[footnoteRef:127], основная проблема атомного ледокольного флота состоит в том, что три из семи действующих судна - «Ямал», «Таймыр» и Вайгач» уже выработали свой ресурс и продолжают работать только благодаря запасу прочности, заложенному в них еще советскими разработчиками, а также профессионализму специалистов «Атомфлота», «ОКБМ Африкантов» и других, которые смогли продлить ресурс этих ледоколов со 100 тыс. часов эксплуатации до 235-260 тыс. часов. Однако, по его мнению, они всё равно обречены на списание с 2025 по 2027 годы.  [127:  Юшкевич В. Нужен ли Русской Арктике ледокол «Лидер»? / Юшкевич В.  URL: https://goarctic.ru/work/nuzhen-li-russkoy-arktike-ledokol-lider-/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

В начале 2020 года, в соответствии с Постановлением Правительства Российской Федерации № 11 от 15.01.2020 «Об осуществлении бюджетных инвестиций в строительство головного атомного ледокола проекта 10510 «Лидер»[footnoteRef:128], был дан старт крупнейшему проекту по строительству самого мощного в мире атомного ледокола. В апреле того же года «Атомфлот» и верфь «Звезда» подписали контракт на строительство ледокола проекта 10510 «Лидер», стоимость которого была оценена в 127,5 млрд рублей. Закладка атомохода состоялась 5 июля 2021 года. Проект должен был быть реализован в сотрудничестве с Южнокорейскими партнёрами, являющимися лидерами мирового судостроения. Но в феврале 2023 года США объявили о введении самых масштабных антироссийских санкций с февраля 2022 года, которые затронули более 500 российских юридических и физических лиц, в том числе и зарегистрированный в Приморье судостроительный комплекс «Звезда» в городе Большой Камень. Тем самым осложнив реализацию проекта. В связи с чем, по мнению аналитиков экспертного проекта  N. Trans Lab, срок сдачи судна в эксплуатацию будет «сдвинут вправо» на 3-4 года от планируемой первоначальной даты – декабрь 2027 года.[footnoteRef:129] [128:  Постановление Правительства Российской Федерации № 11от 15 января 2020г. 
«Об осуществлении бюджетных инвестиций в строительство головного атомного ледокола проекта 10510 «Лидер»/ URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202001160008 (дата обращения: 25.03.2024).]  [129:  Доклад независимого информационно-аналитического проекта проект N.Trans Lab «Северный морской путь: Технологические вызовы» / N.Trans Lab URL: https://ntranslab.ru/analytic/doklady/severnyy-morskoy-put-tekhnologicheskie-problemy/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

В дополнение к атомным судам, в настоящее время, под управлением ФГУП «Росморпорт» работают 34 дизель-электрических ледокола, в том числе самый мощный в мире неатомный ледокол «Виктор Черномырдин» (25 МВт). Под операционным контролем предприятия находятся 23 линейных ледокола (в том числе 7 мелкосидящих), а также 11 вспомогательных портовых ледоколов и ледокольных буксиров. Под техническим наблюдением Российского морского регистра судоходства на российских верфях в разной стадии постройки находятся 8 ледоколов. В мае 2023 года «Росатомфлот» и АО «Балтийский завод» подписали контракт на строительство многофункционального судна атомно-технологического обслуживания (МСАТО) атомных ледоколов нового поколения. Прогнозируемая дата ввода в эксплуатацию — 2029 год. МСАТО предназначено для выполнения полного комплекса работ по перезарядке ядерных энергетических установок действующих атомных ледоколов, а также плавучей атомной теплоэлектростанции (ПАТЭС) «Академик Ломоносов».
Продолжительность навигации свободной ото льда акватории морей Северно-Ледовитого океана, составляет порядка четырех месяцев, с июля по октябрь. Это время режима наибольшего благоприятствования, в период которого осуществляется львиная доля всех перевозок. По данным экспертного проекта по транспортной логистике N.Trans Lab, в этот временной период средняя скорость на протяжении всего маршрута составляет 15-18 узлов. В остальное время, скорость хода судов, требующих ледокольной проводки, резко снижается, в среднем до 4,8 узлов. Это особенно выраженно в восточной части СМП (акватория Восточно – Сибирского и Чукотского морей).[footnoteRef:130]  [130:  Доклад независимого информационно-аналитического проекта N.Trans Lab «Северный морской путь: Грузовая база» / N.Trans Lab URL: https://ntranslab.ru/analytic/doklady/severnyy-morskoy-put-gruzovaya-baza/(дата обращения: 15.03.2024).] 

По моему мнению, с вводом в эксплуатацию всех универсальных атомных ледоколов проекта 22220 «Арктика», а также ледокола «Россия» проекта 10510 «Лидер» главная задача ФГУП «Атомфлот» по осуществлению круглогодичной навигации по Северному морскому для обеспечения транзита грузопотока из Европы в страны Азиатско-Тихоокеанского региона может быть успешно реализована.  
Второй важнейшей задачей для обеспечения безопасности судоходства является создание эффективной системы метеорологических наблюдений с целью контроля гидрометеорологической обстановки, а также функционирование спасательных координационных центров. Для мониторинга климата и окружающей среды, ретрансляции сигналов от аварийных радиобуев международной спутниковой поисково-спасательной системы «Коспас-Сарсат» и информации с автоматических измерительных платформ сбора данных Росгидромета, а также для сбора метеорологической и гидрологической информации о состоянии труднодоступных полярных областей Земли в арктическом регионе, на высокоэллиптической орбите были размещены спутники «Арктика-М» и «Арктика-М2». Наличие в системе двух аппаратов, функционирующих на высокоэллиптической орбите, обеспечивает непрерывный круглосуточный обзор северной территории России и арктического региона. По данным издания РИА «Новости», создание и запуск следующих спутников группировки — «Арктика-М» планируются до 2031 года.[footnoteRef:131] [131:  РИА Новости «Второй гидрометеорологический спутник "Арктика-М" вывели на орбиту» / РИА Новости, 16.12.2023 URL: https://ria.ru/20231216/orbita-1916218606.html (дата обращения: 25.03.2024).] 

Директор департамента образовательной и научно-технической деятельности МЧС Александр Бондар, обратил внимание на то, что для обеспечения безопасности на трассе СМП, необходимо опираться на арктические комплексные аварийно-спасательные центры, включающие не только сотрудников МЧС, но и Морспасслужбы и Федерального медико-биологического агентства. К 2025 году планируется создать такие структуры в Певеке, Тикси, Диксоне, Сабетте. (Рис. 8).
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Рис. 8 Зоны ответственности МСКЦ и МСПЦ
Кроме того, к 2026 году будет организовано 7 авиационно-спасательных звеньев МЧС в Архангельске, Мурманске, Сабетте, Диксоне, Тикси, Анадыре и Певеке, оснащенных вертолетной техникой.
Третьим фактором является организация устойчивой радиосвязи на протяжении всего маршрута, проходящего в высоких широтах. Так как используемая в морской подвижной службе система спутниковой связи «Инмарсат» имеет зону охвата, ограниченную примерно между 70 градусом северной широты и 70 градусом южной широты. Для этой цели реализуется проект трансарктической подводной волоконно-оптической линии связи (ВОЛС) общей протяженностью 12650 км. Новая система включает 6 пар оптических волокон пропускной способностью 52—104 Тб/с. Проект соединит Мурманск и Владивосток по кратчайшему маршруту между Европой и Азией и создаст альтернативу спутниковой связи в северных широтах, обеспечив наименьшую задержку сигнала. Оператором ВОЛС назначен ФГУП «Морсвязьспутник», организация обеспечивает взаимодействие с потенциальными международными партнерами. Генеральный директор ФГУП «Морсвязьспутник» Андрей Куропятников отметил, что «Полярный экспресс»[footnoteRef:132] был запущен в кратчайшие сроки после объявления о нем в ноябре 2020 года. Сейчас оператор проекта занимается поиском отечественных и зарубежных партнеров. Среди тех, кто уже проявил к нему интерес и заключил соглашения с «Морсвязьспутником» - это государственная корпорация «Росатом» и «МТС». По словам Куропятникова, переговоры с будущими партнерами сейчас продолжаются.[footnoteRef:133] Весной 2023 года в Якутии началась реализация проекта по проведению оптоволоконного кабеля по дну Северного ледовитого океана в поселок Тикси. Этот населённый пункт является самым северным портом Российской Федерации, а также ключевым транспортным узлом для работы Восточной части Северного морского пути. По данным инвестиционного портала Арктической зоны России, стоимость проекта ВОЛС «Синергия Арктики» оценивается в 12 млрд рублей.[footnoteRef:134] Общая протяжённость оптоволоконных линий составит около семи тысяч километров. «Синергия Арктики» и «Полярный экспресс» будут дублировать друг друга в случае возможных аварий. [132:  «Полярный Экспресс» URL: https://полярныйэкспресс.рф/ (дата обращения: 25.03.2024).]  [133:  Коляда А. Цифровой хребет Арктики протянется от Териберки до Владивостока/ Коляда А. URL: https://goarctic.ru/news/tsifrovoy-khrebet-arktiki-protyanetsya-ot-teriberki-do-vladivostoka/ (дата обращения: 25.03.2024). ]  [134:  Информационная система Arctic Russia: «Полярный круг на связи: старт проекта «Синергия Арктики» / Arctic Russia URL: https://arctic-russia.ru/article/polyarnyy-krug-na-svyazi-start-proekta-sinergiya-arktiki/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

 Важным условием устойчивого развития судоходства по Северному морскому пути является его соответствие не только российским, но и международным экологическим стандартам и лучшим природоохранным практикам. В связи с этим одной из приоритетных задач проекта экологического мониторинга СМП стало взаимодействие с международным экспертным сообществом с целью обмена опытом и будущей координации программы мониторинга с существующими платформами сбора экологических данных в Арктике. Для этих целей была создана международная группа экспертов экологического мониторинга (МГЭ) СМП, которая стала международным форумом для обсуждения концепции и реализации проекта. Участники МГЭ — эксперты по птицам, зоо- и фитопланктону, приморской растительности, морским млекопитающим, рыбам и т. д., представляющие ведущие российские и зарубежные научно-исследовательские институты, ассоциации, объединения и общественные организации в сфере охраны окружающей среды и сохранения биологического разнообразия из России и зарубежных стран. В 2022–2023 году в работе над проектом приняли участие международные и российские научные организации, а также международная группа экспертов из ведущих научных учреждений Индии, Египта, Малайзии и Турции.[footnoteRef:135] [135:  Издание «Атом Медиа», Программа экологического мониторинга акватории Северного морского пути»/ «Атом Медиа» URL: https://atommedia.online/reference/programma-ekologicheskogo-monitoring/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

Стоит обратить внимание ещё на два фактора, влияющие на безопасность судоходства на Севморпути, это развитие портовой инфраструктуры и проведение дноуглубительных работ. Заместитель директора Дирекции СМП Госкорпорации «Росатом» Максим Кулинко в ходе VI Конгресса «Гидротехнические сооружения и дноуглубление» заявил о том, что общий объем дноуглубительных и гидротехнических работ в акватории Севморпути в 2023 году должен составить 13,5 млн куб. м[footnoteRef:136]. Он отметил, что в рамках реализации федерального проекта «Развитие Северного морского пути» ведётся достаточно напряженная работа по созданию портовой инфраструктуры. Основными объектами являются: судоходный морской канал в Обской губе Карского моря, нефтяной терминал «Порт Бухта Север», акватория грузового причала и канала угольного терминала для Сырадасайского месторождения. [136:  Пустовой М. В «Росатоме» озвучили планы на 2023 год по дноуглубительным и гидротехническим мероприятиям в акватории Северного морского пути/ Пустовой М. URL: https://goarctic.ru/news/na-smp-planiruyutsya-dnouglubitelnye-raboty-obemom-v-13-5-millionov-kubometrov/ (дата обращения: 25.03.2024).] 

Вследствие обострения геополитических конфликтов, влияющих на морские перевозки по всему миру, ключевым фактором обеспечения безопасности судоходства Севморпути является присутствие вооружённых сил вдоль всего транспортного маршрута. С этой целью в 2014 году было сформировано Объединенное стратегическое командование (далее ОСК) Северного флота «Север», предназначенное для комплексного обеспечения безопасности Арктического региона России и единого управления военными силами от Мурманска до Анадыря.[footnoteRef:137] В состав ОСК «Север» вошли подводные и надводные силы, ПВО и морская авиация Северного флота, а также армейский корпус Сухопутных войск. Именно наличие военных баз РФ с возможностью быстрого реагирования на разного рода провокации может обеспечить уверенность судовладельцев и грузовладельцев в том, что груз будет доставлен в целости и в установленные сроки. В издании Arctic Russia приводится информация о принятии вооружёнными силами России комплексных мер по благоустройству и модернизации военных баз.[footnoteRef:138] (Рис. 9). [137:  Колпаков А., Семиряга В. Развитие Арктики и национальные интересы России / Колпаков А., Семиряга В. URL: https://army.ric.mil.ru/Stati/item/286437 (дата обращения: 25.03.2024).]  [138:  Информационная система Arctic Russia: «Русский Север под присмотром военных»/ Arctic Russia URL: https://arctic-russia.ru/article/russkiy-sever-pod-prismotrom-voennykh/ (дата обращения: 25.03.2024).] 
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Рис. 9 Арктические военные базы РФ
 По данным издания, на очищенных от военного наследия СССР землях, возводятся военные базы, которые не станут угрозой для экологии Арктики – такие, как уже построенные «Арктический трилистник» на о. Земля Александры (архипелаг Земля Франца-Иосифа) и «Северный клевер» на о. Котельный (архипелаг Новосибирские острова). Они располагают аэродромами и всей инфраструктурой, чтобы обеспечить береговую и противовоздушную оборону. А на уже существующих аэродромах ведется реконструкция взлётных полос, чтобы они круглый год могли принимать любые самолеты, в том числе тяжелые транспортные. Завершено строительство первой очереди сети радиолокационных станций «Резонанс-Н», обновляется парк самолётов и военной техники, строятся суда и подводные лодки для ВМФ. 30 ноября 2017 года вспомогательный флот ВМФ РФ получил новый ледокол - «Илья Муромец».[footnoteRef:139] В ноябре 2019 года на "Адмиралтейских верфях" был заложен первый серийный патрульный корабль ледового класса проекта 23550, получивший имя «Николай Зубов», после того, как в том же году было спущено на воду головное судно этого проекта «Иван Папанин». В соответствии с государственной программой Министерства обороны Российской Федерации, корабли данного проекта будут охранять интересы России в Арктике. По сообщению автора, данное судно, совмещает в себе функции буксира, патрульного корабля и ледокола, и предназначен для патрулирования арктических вод, включая Северный морской путь. Для решения задач сдерживания способен наносить удары по морским, береговым и воздушным целям. Может преодолевать лед толщиной около 1,7 м, в том числе для проводки других кораблей ВМФ или судов обеспечения. Кроме этого, на судне будет базироваться один многоцелевой вертолет. [139:  Кулешов О. Боевые ледоколы России: прошлое, настоящее и будущее/ Кулешов О. URL: https://www.korabel.ru/news/comments/voennye_ledokoly_rossii_proshloe_nastoyaschee_i_buduschee.html (дата обращения: 25.03.2024).] 

В целом, данный комплекс мероприятий полностью соответствует требованиям Указа Президента Российской Федерации №164 от 05.03.2020г. «Об Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике». [footnoteRef:140] На основании проведённого исследования, можно с уверенностью сказать, что с учётом национальных интересов России, являющихся приоритетными, в целях организации и обеспечения безопасности транзитных перевозок Российская Федерация за последние четыре года проделала огромную работу, результаты которой отражены в росте грузооборота. [140:  Указ Президента Российской Федерации №164 от 05 марта 2020г. «Об Основах государственной политики Российской Федерации в Арктике на период до 2035 года» URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202003050019 (дата обращения: 24.02.2024).] 





Заключение

Проведённое комплексное исследование показало, что реализация проекта развития Российской Федерацией Севморпути в качестве национальной транспортной коммуникации наталкивается на существенные противоречия со стороны, как стран, входящих вместе с Россией в Арктический Совет (США, Канада, Дания, Норвегия, Швеция, Финляндия, Исландия), так и других стран Запада, присоединившихся к санкциям против РФ. Разногласия, связанные с неурегулированностью международно-правового статуса Арктики, усугубленные обострением конфликта на Украине с февраля 2022 года, становятся источником растущей напряженности в регионе, провоцируя потенциальные конфликты, как между пятью арктическими государствами (Россия, США, Канада, Дания, Норвегия)  по вопросам разграничения континентального шельфа, так и между более широким кругом государств (Китай, ЕС, Япония, Индия и др.) по поводу условий участия в разработке природных ресурсов Арктики и обеспечения свободы судоходства в полярных водах. 
Было выявлено, что в результате увеличения периода «чистой воды» на трассе СМП, а также появления новых технологий, дающих возможность осуществлять рентабельную добычу природных ресурсов арктического континентального шельфа, растёт заинтересованность ряда стран в том, чтобы принять участие в разработке природных ресурсов Арктики и попытаться установить выгодную для себя форму контроля как над ресурсами, так и над путями их транспортировки. Ключевая роль в этом несомненно принадлежит Севморпути. Вследствие чего, заинтересованные страны будут стремиться вывести «де-юре» или «де-факто» данную морскую трассу из-под национальной юрисдикции РФ и установить интернациональный контроль над ней. На данный момент, по своему военно-экономическому потенциалу, основными претендентами здесь могут выступать только две страны: США и Китай. Причём делать они это будут под предлогом обеспечения свободы судоходства. Претензии этих двух держав на природные богатства в Арктике отражены в Национальной стратегии США для Арктического региона (National Strategy for the Arctic region)[footnoteRef:141]и в «Белой Книге» Китая.[footnoteRef:142] В своей статье, Вяхирева Н.С. обращает внимание на то, что новая стратегия, «принятая в конце 2022 г., еще раз подтверждает рост тенденций к соперничеству, а не к сотрудничеству в Арктике.[footnoteRef:143] По моему мнению, принятие данной стратегии является ответом правительства США на опубликованную 31 июля 2022 года «Морскую доктрину Российской Федерации»[footnoteRef:144] , подробно рассмотренную в первой главе, в которой в статье 50 изложены приоритеты морской политики России в Арктическом регионе. Что касается Китая, заявившем в 2018 году о намерении совместно с другими государствами создавать морские торговые маршруты в рамках инициативы «Полярный шёлковый путь», то в документе было отмечено, что китайские предприятия поощряются за участие в развитии инфраструктуры этих маршрутов и совершение пробных коммерческих рейсов. Так же в нём отмечено, что КНР собирается добывать в Арктике нефть, газ, минеральные ресурсы и т.д. Для этих целей Китаем запущена программа строительства ледокольного флота. Не смотря на наличие возможной угрозы безопасности национальным интересам России, усилия этих двух стран в ближайшей перспективе, в большей степени носят декларативный характер, по причине ограниченности и слабости ледокольного флота США и удалённости от региона Китая. Однако, то чего стоит в реальности опасаться – это сотрудничество США с вновь вступившими в НАТО странами (Швеция и Финляндия) по причине предоставления ими своих военных баз и обладания большими компетенциями в строительстве ледокольного флота.  [141:  National Strategy for the Arctic Region (NSAR) White House. 2022. / URL: https://www.whitehouse.gov/wp-content/uploads/2022/10/National-Strategy-for-the-Arctic-Region.pdf (дата обращения: 20.04.2024).]  [142:  China’s Arctic Policy, The State Council Information Office of the People’s Republic of China2018. URL: https://english.www.gov.cn/archive/white_paper/2018/01/26/content_281476026660336.htm (дата обращения: 20.04.2024).]  [143:  Вяхирева Н. С. Новая арктическая стратегия США / Вяхирева Н.С. / URL: https://russiancouncil.ru/analytics-and-comments/analytics/novaya-arkticheskaya-strategiya-ssha/ (дата обращения: 20.04.2024).]  [144:  Указ Президента Российской Федерации № 512 от 31 июля 2022 г. «Об утверждении Морской доктрины Российской Федерации» URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/48215/page/1 (дата обращения: 12.03.2024).] 

На основании проведённого исследования, было установлено, что решение проблемы сохранения РФ суверенитета над СМП подразумевает использование всего спектра мер дипломатического, экономического и военного характера. Дипломатической мерой может служить формирование двухсторонних или многосторонних коалиций со странами, имеющими ситуативно совпадающие интересы. В качестве примера двухсторонней коалиции можно рассмотреть Канаду, стремящуюся к сохранению контроля над Северо-Западным проходом. В этом случае роль дипломатии будет решающей, т.к. «склонение» Канады к сотрудничеству в данном вопросе, хоть и является политически и экономически выгодным для последней, в реальности имеет сложно преодолимый барьер в лице действующего правительства, всецело ориентированного на политику США. В качестве многосторонней коалиции можем рассмотреть взаимодействие в научно-исследовательской сфере, с имеющими статус наблюдателей в АС Индией, Китаем и Сингапуром. Тем более, что Индия уже выражала в этом своё желание.[footnoteRef:145]  [145:  Бродт Л. Активизация азиатских стран в Арктике и российско-индийское сотрудничество в регионе / Бродт Л. URL: https://russiancouncil.ru/analytics-and-comments/columns/arcticpolicy/aktivizatsiya-aziatskikh-stran-v-arktike-i-rossiysko-indiyskoe-sotrudnichestvo-v-regione/ (дата обращения: 20.04.2024).] 

В контексте экономических мер стоит выделить освоение контролируемых Россией арктических природных ресурсов, строительство портов и транспортно-логистических центров, судостроение, прежде всего судов арктического класса, а также развитие систем связи и гидрометеорологического обеспечения навигации. С этой целью перспективными направлениями являются взаимодействие с ОАЭ по строительству транспортно-логистических центров, с Индией и Китаем по вопросам судостроения, с Белоруссией по развитию портовой инфраструктуры, с Казахстаном и Китаем в разработке месторождений природных ресурсов. Именно эти страны, имеющие компетенции в указанных отраслях, были выделены по причине того, что они не поддерживают санкционную политику Запада против России.
В процессе исследования был сделан вывод о том, что силовые (военные) меры противодействия при существующем обострении международных противоречий, в настоящее время выходят на первый план. В процессе анализа географического положения Северного морского пути, было выявлено, что большая часть его акватории постоянно находится или в границах территориального моря (12 морских миль), или в границах исключительной экономической зоны (200 морских миль), либо континентального шельфа РФ. Важно отметить, что на участки СМП, расположенные в территориальном море, распространяется суверенитет России, в то время как на участки, проходящих через исключительную экономическую зону и континентальный шельф она имеет только ряд суверенных прав, среди которых нет права на ограничение прохода иностранных судов. В связи с этим, укрепление собственной безопасности для РФ является важнейшей задачей. По данным приведённым в статье авторов Иванова Г и Костюкова А, в рамках решения задачи по обеспечению транспортной безопасности осуществляется развитие аэродромной сети Арктической зоны и реконструкция портов двойного назначения, формируются банки океанографических данных, создаются и переиздаются карты, руководства и пособия для плавания, кроме того, в Арктике и на Северном побережье обеспечивается пограничная безопасность, которая развивается в соответствии с Комплексным планом обеспечения пограничной безопасности в Арктическом регионе.[footnoteRef:146] [146:  Иванов Г., Костюков А., Иванов А. Возможные векторы новой Арктической стратегии / ИвановГ., Костюков А., Иванов А. URL: https://army.ric.mil.ru/Stati/item/227904/ (дата обращения: 20.04.2024)] 

По результатам проведённого исследования предложены следующие возможные сценарии международного сотрудничества в рамках Северного морского пути:
1) Интернационализация маршрута. Позицию передачи Арктического региона под международный контроль имеет большое число государств, обосновывающих свою точку зрения тем, что природные ресурсы и арктические транспортные маршруты являются достоянием всего человечества.[footnoteRef:147] Исходя из этого, к их освоению должны быть допущены все государства, которые имеют достаточно финансовых и экономических ресурсов для развития данной территории. Данная точка зрения основана на декларировании неарктическими странами стремления к защите окружающей среды и природного разнообразия Арктики. Сторонники этого подхода считают, что только общими усилиями международного сообщества можно обеспечить стабильность в данном регионе. Основным препятствием данному сценарию являются прежде всего позиции России и Канады. Очевидно, что РФ будет продолжать всеми силами отстаивать свои национальные интересы. [147:  Sergunin А., Hoogensen G. The Politics of Russian Arctic shipping: evolving security and geopolitical factors / А. Sergunin, G. Hoogensen // The Polar Journal. – 2020. Vol.10 № 2, P. 251-272. URL: https://doi.org/10.1080/2154896X.2020.1799613 (дата обращения: 20.04.2024).] 

2) Национализация маршрута. Реализация подобного сценария может быть осуществлена двумя способами. Первый вариант – дипломатический, возможен при консолидации арктической пятёрки государств в вопросе окончательного правового установления секторального раздела, при котором определение границ арктического региона происходит по меридианам от крайних точек побережья приарктических государств до полюса, в котором и сходятся границы всех секторов. В результате чего, Северный морской путь станет внутренними водами России. (Рис.10). 
Основными противниками подобного сценария прежде всего будут выступать США, Китай и Индия, т.к. первая понесёт экономический ущерб, а последние и вовсе лишаться потенциальной возможности свободно пользоваться ресурсами и транспортными возможностями региона. Второй вариант – силовой, вследствие борьбы за раздел месторождений углеводородов на арктическом шельфе. В роли участников могут выступить все арктические страны причём, в различных коалициях. Вероятность такого сценария в настоящее время ничтожна по причине отсутствия достаточной военной силы (личного состава, техники, вооружений, средств связи, спутниковой разведки и т.д.). 
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Рис. 10 Секторальный принцип разделение Арктики
3) Статус-кво. Данный вариант сценария на мой взгляд, является наиболее перспективным и реалистичным. Сложившийся в настоящее время баланс сил отражает реальное положение дел в Арктическом регионе. Западные страны имеют финансовые возможности и передовые компетенции в судостроении и технологиях добычи полезных ископаемых. Россия имеет преимущество в двух важнейших компонентах, определяющих возможность полярного мореплавания и доминирования в регионе. Во-первых, это мощнейшая группировка ледокольного флота, имеющая тенденцию на увеличение. Во-вторых, наибольшая военная составляющая, обладающая первостепенным значением в случае предельной эскалации напряжения в регионе. России будет легче преодолеть отставание в технологиях, чем Западу сравняться с РФ в военной мощи и ледокольном обеспечении. Самое важное в сложившейся ситуации то, что из всех заинтересованных государств, РФ вкладывает наибольшее количество средств в программу развития Арктики в целом и СМП в частности. При сохранении существующий тенденции у России есть большие перспективы остаться единоличным лидером в регионе, тем самым иметь решающее право голоса в решении общих вопросов, касающихся Арктики.
На основании исследования сделаны следующие выводы: изучение геополитического положения Арктики говорит о том, что страны будут отстаивать собственные интересы, исходя из наличия у них военных сил, финансовых и демографических ресурсов, географического положения, экономического потенциала и внутренней политической стабильности. Основной вывод при анализе полученных результатов исследования заключается в том, что, не смотря на важность расширения международного сотрудничества, участие иностранных государств и компаний в реализации проектов в рамках Северного морского пути, должно осуществляться по строгим правилам, установленным Российской Федерацией.
В качестве практических рекомендаций по организации международного сотрудничества следует выделить необходимость представителям органов государственной власти субъектов РФ, входящих в АзРФ на парадипломатическом уровне проявлять большую активность по привлечению иностранных компаний к участию в реализации Арктических проектов. Представителям научного сообщества продвигать идею лидерства российской науки в вопросах изучения арктических территорий, для формирования привлекательного образа России в международных научных кругах с целью всестороннего взаимодействия в таких областях как гидрология, метеорология, гляциология, океанология и т.д. Представителям бизнеса создавать комфортные условия труда с конкурентоспособным уровнем заработной платы с целью привлечения иностранных специалистов высокого уровня квалификации, обладающих компетенциями в тех отраслях, где на данный момент РФ имеет временное технологическое отставание. Специалистам в области международного права проявить максимальную компетентность и эрудицию в деле законотворчества по закреплению установленного в федеральном законе РФ N 155-ФЗ [footnoteRef:148] статуса Севморпути в международных договорах.  Высшим органам государственной власти иметь твёрдую позицию на международной арене в отстаивании национальных интересов по вопросам определения условий международного транзита в акватории Северного морского пути, являющегося стратегически важной для России национальной транспортной коммуникацией.  [148:  Федеральный закон N 155-ФЗ от 31 июля 1998г. «О внутренних морских водах, территориальном море и прилежащей зоне Российской Федерации» // URL: https://normativ.kontur.ru/document?moduleId=1&documentId=459937 (дата обращения: 20.01.2024).] 
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АзРФ – Арктическая зона Российской Федерации
АМТП - Архангельский морской торговый порт
АС – Арктический совет
АТР - Азиатско-Тихоокеанский Регион
ВМФ РФ - Военно-морской флот Российской Федерации
БРИКС+ - межгосударственное объединение, союз девяти государств: Бразилии, России, Индии, КНР, Южной Африки, ОАЭ, Ирана, Египта и Эфиопии.
ВОЛС - волоконно-оптическая линия связи 
ГОК - горно-обогатительный комбинат 
ГэСЛо - Гидрографическая экспедиция Северного Ледовитого океана 
ЕАКТ - Евроазиатский контейнерный транзит
ЕС – Европейский Союз
ИМО - Международная морская организация (International Maritime Organization)
ИЭЗ - исключительная экономическая зона
КНР – Китайская Народная Республика
КТМ - Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации
МАРПОЛ 73/78 - Международная конвенция по предотвращению загрязнения с судов 1973 года, измененная Протоколом 1978 года, исправленным Протоколом 1997 года
МГЭ - международная группа экспертов экологического мониторинга 
МСАТО - многофункциональное судно атомно-технологического обслуживания
МСКЦ - морской спасательно-координационный центр 
МСПЦ - морской спасательный подцентр
МЧС - Министерство Российской Федерации по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и ликвидации последствий стихийных бедствий
НАТО - Организация Североатлантического договора (North Atlantic Treaty Organization, NATO)
НЭПВ - наставлению по эксплуатации в полярных водах 
ОАЭ - Объединённые Арабские Эмираты 
ОКМБ - опытное конструкторское бюро машиностроения
ОСК - Объединенное стратегическое командование
ПАТЭС - плавучая атомная теплоэлектростанция
ПРТ - полярная рабочая температура 
РФ - Российская Федерация
СВО - специальная военная операция
СНГ - Содружество Независимых Государств 
СМП – Северный морской путь
СНТ - среднесуточная нижняя температура
СОЛАС-74 - Международная конвенция 1974 года по охране человеческой жизни на море
СПГ - сжиженный природный газ
США – Соединённые Штаты Америки
ТПИ - твёрдые полезные ископаемые 
ТЭК - топливно-энергетический комплекс 
ФГБУ - федеральное государственное бюджетное учреждение
TEU – двадцатифутовый эквивалент (twenty-foot equivalent unit)
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