
РОССИЙСКАЯ 
АКАДЕМИЯ 

НАУК 

МИНИСТЕРСТВО НАУКИ И 
ВЫСШЕГО ОБРАЗОВАНИЯ 
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

 
Федеральное государственное бюджетное учреждение науки 
Институт научной информации по общественным наукам РАН  

(ИНИОН РАН) 
 
 

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ 
И СОЦИАЛЬНЫЕ 
ПРОБЛЕМЫ 
РОССИИ 

 
 

НАУЧНЫЙ ЖУРНАЛ 
 

Издается с 1998 г.  
Выходит 4 раза в год 

 
 

№2 (50) 
      

ВОЗМОЖНОСТИ  
И ВЫЗОВЫ  
СИНЕЙ ЭКОНОМИКИ 
 

         
 

Составитель выпуска –  
канд. истор. наук И.Ю. Жилина 

 
 
 

МОСКВА 
2022 



Учредитель 
Институт научной информации по общественным наукам РАН 

Отдел экономики 
 

Редакция 
 

Главный редактор: М.А. Положихина – канд. геогр. наук 
Заместитель главного редактора: Е.А. Пехтерева – канд. экон. наук 
Ответственный секретарь: Н.А. Коровникова – канд. полит. наук 
 
Редакционная коллегия: М.Л. Горбунова – д-р экон. наук (ННГУ 

им. Н.И. Лобачевского), Д.В. Ефременко – д-р полит. наук (ИНИОН 
РАН), И.Ю. Жилина – канд. истор. наук (ИНИОН РАН), 
М.В. Клинова – д-р экон. наук (ИМЭМО РАН), Н.П. Кононкова – 
д-р экон. наук (МГУ им. М.В. Ломоносова), К.Б. Костин – д-р экон. 
наук (СПбГЭУ), Н.А. Макашева – д-р экон. наук (НИУ ВШЭ), 
А.А. Мальцев – д-р экон. наук (МГУ им. М.В. Ломоносова), 
Г.В. Семеко – канд. экон. наук (ИНИОН РАН), С.Н. Смирнов – д-р 
экон. наук (НИУ ВШЭ), О.В. Толстогузов – д-р экон. наук (Институт 
экономики КарНЦ РАН). 

 
Редакционный совет: А.В. Кузнецов – чл.-корр. РАН, д-р экон. наук 

(ИНИОН РАН), председатель, В.С. Автономов – чл.-корр. РАН, д-р 
экон. наук (НИУ ВШЭ), А.С. Булатов – д-р экон. наук (МГИМО 
МИД России), М.Ю. Головнин – чл.-корр. РАН, д-р экон. наук 
(ИЭ РАН), В.Б. Кондратьев – д-р экон. наук (ИМЭМО РАН), 
А.М. Либман – д-р экон. наук (Свободный университет Берлина, 
Германия), К. Лиухто – д-р экон. наук (Панъевропейский институт 
Школы экономики Турку, Финляндия), С.Ф. Сутырин – д-р экон. наук 
(СПбГУ), С.Л. Ткаченко – д-р экон. наук (Болонский университет, 
Италия и СПбГУ), А.Н. Швецов – д-р экон. наук (ФИЦ ИУ РАН). 

 
Журнал включен в Российский индекс  

научного цитирования (РИНЦ) 
 
 
 

DOI 10.31249/espr/2022.02.00 
ISSN 1998–1791 
 
 

© ФГБУН Институт научной информации  
по общественным наукам РАН, 2022 



RUSSIAN 
ACADEMY 

OF SCIENCES 

MINISTRY OF SCIENCE AND 
HIGHER EDUCATION OF 

THE RUSSIAN FEDERATION 
 

Federal State Budgetary Institution of Science  
Institute of Scientific Information for Social Sciences  

of the Russian Academy of Sciences 
(INION RAN) 

 
 

ECONOMIC  
AND SOCIAL 
PROBLEMS  
OF RUSSIA 

 
 

SCIENTIFIC JOURNAL 
 

Published since 1998 
4 issues per year 

 
 

N2 (50) 
      

OPPORTUNITIES  
AND CHALLENGES  
OF THE BLUE ECONOMY 
 

         
 

Issue editor – 
I.Yu. Zhilina, PhD (Histor. Sci.) 

 
 
 

MOSCOW 
2022



 

Founder 
Federal State Budgetary Institution of Science 

Institute of Scientific Information for Social Sciences  
of the Russian Academy of Sciences 

Department of Economics 
 

Editorials 
 

Editor-in-chief: M. Polozhikhina – PhD in Geog. Sci. (INION RAN, Russia) 
Deputy editor-in-chief: E. Pekhtereva – PhD in Econ. Sci. (INION RAN, 

Russia) 
Executive secretary: N. Korovnikova PhD in Polit. Sci. (INION RAN, Russia) 
 
Editorial board: M. Gorbunova – DSn in Econ. Sci. (UNN, Russia), 

D. Efremenko – DSn in Polit. Sci. (INION RAN, Russia), I. Zhilina – 
PhD (Histor. Sci.) (INION RAN, Russia), M. Klinova – DSn in Econ. 
Sci. (IMEMO, Russia), N. Kononkova – DSn Econ. Sci. (Lomonosov 
MSU, Russia), K. Kostin – DSn in Econ. Sci. (UNECON, Russia), 
N. Makasheva – DSn in Econ. Sci. (HSE, Russia), A. Maltsev – DSn in 
Econ. Sci. (Lomonosov MSU, Russia), G. Semeko – PhD (Econ. Sci.) 
(INION RAN, Russia), S. Smirnov – DSn in Econ. Sci. (HSE, Russia), 
O. Tolstoguzov – DSn in Econ. Sci. (IE KarRC RAS, Russia). 

 
Editorial сouncil: A. Kuznetsov – Cor.-Mem. of RAS, DSn in Econ. Sci. 

(INION RAN, Russia), Chairmen, V. Avtonomov – Cor.-Mem. of RAS, 
DSn in Econ. Sci. (HSE, Russia), A. Bulatov – DSn in Econ. Sci. 
(MGIMO University, Russia), M. Golovnin – Cor.-Mem. of RAS, DSn in 
Econ. Sci. (IE RAS, Russia), V. Kondratev – DSn in Econ. Sci. (IMEMO, 
Russia), A. Libman – DSn in Econ. Sci. (FU Berlin, Germany), K. Liuhto – 
DSn in Econ. Sci. (PEI of TSE, Finland), S. Sutyrin – DSn in Econ. Sci. 
(SpbU, Russia), S. Tkachenko – DSn in Econ. Sci. (UNIBO, Italy and 
SpbU, Russia), A. Shvetsov – DSn in Econ. Sci. (FRC CSC RAS, Russia). 

 
The journal is indexed in the Russian Science Citation Index 

 
 
 

DOI 10.31249/espr/2022.02.00 
ISSN 1998–1791 
 
 

© ФГБУН Институт научной информации  
по общественным наукам РАН, 2022 



 
 
 

 5

 
 
 
 
 
 
 
 
 

СОДЕРЖАНИЕ 
 

Представляем номер.......................................................................................... 7 
 

ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ТЕОРИЯ 
 
Жилина И.Ю. Как сохранить планету – концепции синей экономики....... 12 

 
МИРОВАЯ ЭКОНОМИКА И МЕЖДУНАРОДНЫЕ ОТНОШЕНИЯ 

 
Общие вопросы 

 
Положихина М.А. Перспективы морского рыболовства  

и аквакультуры в контексте синей экономики ........................................ 33 
Смирнов С.Н. Круизный туризм в синей экономике: проблемы  

и перспективы............................................................................................. 57 
 

Проблемы стран и регионов 
 
Коданева С.И. Устойчивое развитие российской Арктики: основные 

направления, проблемы и перспективы ................................................... 80 
Соколов А.Н. Энергопереход в Арктике: возможности и проблемы 

синей экономики ...................................................................................... 101 
Краснопольский Б.Х. Северо-восточные территории и акватории 

России: национальные и трансграничные проблемы синей 
экономики ................................................................................................. 117 

Назаров Н.В. Развитие синей экономики и транспортной 
инфраструктуры в Балтийском регионе и Средиземноморье .............. 135 

Петушкова В.В. Аквакультуры – «второй хлеб» Китая ............................ 159 
 

ПРОБЛЕМЫ СОЦИАЛЬНО-ДЕМОГРАФИЧЕСКОГО РАЗВИТИЯ 
 
Пряжникова О.Н. Океаническая грамотность: элементы концепции  

и практики продвижения ......................................................................... 175 



 
 
 

 6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

CONTENT 
 

Introducing the issue ........................................................................................... 7 
 

ECONOMIC THEORY 
 

Zhilina I.Yu. How to save the planet – blue economy concepts........................ 12 
 

WORLD ECONOMY AND INTERNATIONAL RELATIONS 
 

General questions 
 

Polozhikhina M.A. Prospects of marine fisheries and aquaculture  
in the context of the blue economy .............................................................. 33 

Smirnov S.N. Cruise tourism in the blue economy: problems  
and prospects................................................................................................ 57 

 
Problems of countries and regions 

 
Kodaneva S.I. Sustainable development of the Russian Arctic: main  

directions, problems and prospects .............................................................. 80 
Sokolov A.N. Energy transition in the Arctic: opportunities and prospects 

of the blue economy................................................................................... 101 
Krasnopolski B.H. Nord-eastern territories and water areas of Russia:  

national and transboundary problems of the blue economy....................... 117 
Nazarov N.V. Development of the blue economy and transport  

infrastructure in Baltic region and Mediterranean ..................................... 135 
Petushkova V.V. Aquaculture is called the “second bread” of China ............. 159 

 
PROBLEMS OF SOCIO-DEMOGRAPHIC DEVELOPMENT 

 
Pryazhnikova O.N. Ocean literacy: concept elements and practice  

of promotion............................................................................................... 175 
 



 
Представляем номер 

 

 7

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ПРЕДСТАВЛЯЕМ НОМЕР 
 
Современную эпоху называют (пока неофициально) эпохой антро-

поцена, т.е. эпохой человека. Ее основной характеристикой является бес-
прецедентная активизация деятельности человека, безжалостно эксплуа-
тирующего природные ресурсы планеты в рамках модели производства  
и потребления, основанной на конкуренции, избыточном производстве и 
неограниченном экономическом росте. 

При этом к настоящему времени ключевыми рисками для челове-
чества стали изменение климата и потеря биоразнообразия. Опрос, про-
веденный в 2021 г. ЮНЕСКО, в котором участвовало 15 тыс. человек,  
показал, что 67% землян обеспокоены глобальным потеплением и стре-
мительным исчезновением видов фауны и флоры. Второе и третье места 
занимают, соответственно, конфликты и насилие, дискриминация и не-
равенство1. Ограничение глобального потепления для сохранения при-
годного для жизни на Земле климата и защита биоразнообразия – взаимо-
связанные цели, достижение которых имеет решающее значение для  
устойчивого социально-экономического развития и обеспечения приемле-
мых условий жизни как для нынешних, так и для будущих поколений. 
Причем это касается деятельности человека не только на суше, но и на 
просторах Мирового океана. 

Человечество давно использует ресурсы морей и океанов, однако 
сейчас их потенциал близок к исчерпанию. В связи с этим особую остроту 
приобрели специфические проблемы «экологизации» отраслей экономики, 
связанных с эксплуатацией Мирового океана. В качестве одного из воз-
можных путей их решения предлагается переход на принципы «синей 
экономики». Настоящий номер журнала посвящен теоретическим под-
ходам и практическим направлениям реализации этой концепции. 

Автором термина «синяя экономика» является Гюнтер Паули, бель-
гийский предприниматель и экономист, член Римского клуба. По словам 
Паули, он так назвал свою концепцию, потому что «синий цвет ассоции-

                                           
1 Какие проблемы больше всего волнуют жителей планеты? // Новости ООН. – 2021. – 

04.04. – URL: https://news.un.org/ru/story/2021/04/1400092 (дата обращения: 31.01.2022). 
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руется с цветом неба, океана и Земли, если смотреть на нее из космоса»1. 
В научной и популярной литературе также часто используется термин 
«голубая экономика». Вероятно, это связано с тем, что с английского  
языка слово «blue» переводится и как «синий», и как «голубой». Далее мы 
будем использовать термин синяя экономика без кавычек. 

Следует отметить, что в настоящее время единое общепризнанное 
определение синей экономики отсутствует. Используются следующие оп-
ределения2: 

– в узком смысле синяя экономика понимается как использование 
морей и океанов для устойчивого экономического развития: «Синяя эко-
номика – это устойчивое использование ресурсов океана для экономи-
ческого роста, улучшения средств к существованию и рабочих мест, а 
также здоровых морских экосистем» (Всемирный банк); 

– традиционные морские отрасли, независимо от того, устойчивы 
они или нет, считаются синей экономикой, а развивающиеся отрасли клас-
сифицируются как синий рост; 

– в самом широком смысле термин «синяя экономика» означает  
любую экономическую деятельность, связанную с морями и океанами, 
при том что политические усилия направлены на ее экологизацию. 

На основе анализа существующих определений и примеров успеш-
ных проектов синей экономики группа исследователей недавно предложила 
следующее рабочее определение синей экономики: «Синяя экономика, 
ориентированная на устойчивое использование океанских пространств и 
ресурсов, должна быть как экологически восстановительной, так и соци-
ально справедливой, учитывающей потребности нынешнего и будущих 
поколений. Синяя экономика включает все слои общества в планирование 
деятельности в океане и уравновешивает потребности различных групп 
населения в справедливом распределении благ океана, являющегося гло-
бальным достоянием. Синяя экономика учитывает взаимодействие океана 
и климата; прогнозирует и планирует последствия воздействия изменения 
климата на прибрежные и морские ресурсы и сохраняет или восстанавли-
вает эти природные ресурсы для повышения устойчивости»3. 

                                           
1 Foulon A., Durand J.-M. Gunter Pauli accompagne le groupe IBL dans l’économie  

bleue // L’Eco austral. – 2019. – N 346. – URL: http://ecoaustral.com/gunter-pauli-accompagne-
le-groupe-ibl-dans-leconomie-bleue (дата обращения: 03.02.2022). 

2 L’économie bleue. Vue d’ensemble et cadre stratégique de l’Union européenne / Union 
européenne; Scholaert [at al.]. – Bruxelles, 2020. – I–IV, 43 p. – URL: https://www.europarl. 
europa.eu/RegData/etudes/IDAN/2020/646152/EPRS_IDA(2020)646152_FR.pdf (дата обра-
щения: 30.01.2022). 

3 The Blue Economy in Practice – Raising Lives and Livelihoods / Hamflett A., Lam-
bert N., Rogers A.D., Bramley B., Turner J. // ResearchGate. – 2022. – January. – 88 p. – URL: 
https://www.researchgate.net/publication/358212365_The_Blue_Economy_in_Practice_-_Raising_ 
Lives_and_Livelihoods (дата обращения: 20.02.2022). 
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Более подробно теоретические вопросы синей экономики рассмат-
риваются в статье И.Ю. Жилиной. Автор отмечает, что в настоящее время 
существует две интерпретации концепции синей экономики. Одну про-
двигает Г. Паули, вторую – международные организации под эгидой  
ООН, а также Европейский союз (ЕС). Программы поддержки этой мо-
дели синей экономики реализуются во многих странах мира. Однако при 
осуществлении проектов синей экономики возникает множество проблем, 
касающихся эффективности и оптимальности использования ресурсов.  
Их решение возможно только в рамках структурированного международ-
ного сотрудничества, ключевым компонентом которого выступают целе-
направленные научные исследования. 

В разделе «Мировая экономика и международные отношения» 
рассматриваются общие, касающиеся разных стран мира, аспекты разви-
тия синей экономики. 

Одними из важнейших секторов синей экономики являются тради-
ционное морское рыболовство и аквакультура (М.А. Положихина). Резкое 
увеличение объемов добычи морепродуктов со второй половины XX в. 
привело к значительному сокращению промысловых ресурсов. Кроме  
того, усугубляются экологические проблемы Мирового океана, обуслов-
ленные его загрязнением. В этих условиях возможности сохранения про-
изводства рыбной продукции и рост ее потребления связаны с переходом 
на принципы устойчивого синего развития. 

В статье С.Н. Смирнова рассматривается современное состояние и 
перспективы развития круизного туризма. Это одно из наиболее быстро 
развивающихся направлений мировой туристской индустрии, которое од-
новременно относится к базовым отраслям синей экономики. Хотя кон-
цепция синей экономики формально распространяется только на Мировой 
океан, его ресурсы и их эксплуатантов, не менее актуально сохранение 
ресурсов пресноводных водоемов. Кроме того, важное значение имеет 
учет требований синей экономики при развитии прибрежных территорий. 

В рубрике «Проблемы стран и регионов» помещены материалы, 
посвященные вопросам развития отдельных территорий с позиций синей 
экономики. При этом большое внимание уделяется проблемам российской 
Арктики и Северного морского пути. 

Специфика арктических территорий требует бережного отношения к 
природе и особого – к человеческому капиталу (С.И. Коданева). Однако  
в отечественных официальных документах под устойчивым развитием 
Арктического региона понимается преимущественно его экономическое 
освоение. В ближайшие годы использование ресурсов арктических терри-
торий будет нарастать, что увеличит и без того сильное антропогенное 
давление на хрупкие экосистемы Арктики. Чрезвычайно важно обеспечить 
устойчивое развитие Арктической зоны, что подразумевает баланс между 
экономическими, социальными и экологическими целями. 
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В статье А.Н. Соколова рассматриваются возможности использова-
ния в Арктике возобновляемых источников энергии. Автор подчеркивает, 
что, несмотря на значительные объемы углеводородных ресурсов, их до-
быча здесь связана с большими трудностями природно-климатического, 
инфраструктурного и экологического характера. Кроме того, добыча нефти 
и газа в Арктике осложняется нарастающими рисками политического ха-
рактера. При этом вполне реально использование в Арктической зоне 
энергии Солнца и ветра. Децентрализованные солнечные и ветряные  
электростанции могут стать решением проблемы энергообеспечения от-
даленных труднодоступных территорий, повысить общее качество жизни 
в Арктике и снизить ее зависимость от завоза топлива из более южных 
регионов. 

Большое значение для России, особенно для наиболее отдаленных 
от центра страны территорий и акваторий восточной части Арктической 
зоны и трансграничного сектора Тихоокеанской Арктики имеет развитие 
морского транспорта (Б.Х. Краснопольский). Создание новых форматов 
международного сотрудничества и формирование правовой базы по ос-
воению ресурсов океана, внедрение новых механизмов финансирования 
проектов, разработка индикаторов и стандартов в области социальной и 
экологической устойчивости может в определенной степени нейтрализо-
вать негативные процессы, возникающие в отраслях синей экономики.  
В связи с этим предлагается создать российско-американский Совет Бе-
рингова / Тихоокеанско-арктического региона, одним из приоритетов ра-
боты которого будет развитие синей экономики. Автор надеется, что по 
мере снижения международной напряженности в этом направлении будут 
сделаны реальные шаги. 

Морской транспорт – историческая и весьма развитая отрасль  
экономики стран Балтийского и Средиземного морей. Проведенный 
Н.В. Назаровым анализ особенностей современной инфраструктуры мор-
ского транспорта позволил выделить здесь наиболее важные грузовые и 
пассажирские морские маршруты, значимые морские порты, а также су-
ществующие экологические и социально-экономические проблемы. Осо-
бое внимание уделено Аландскому архипелагу Финляндии и хорватским 
островам. Подчеркивается, что осуществление инфраструктурных проек-
тов направлено на поддержку социально-экономического развития при-
морских территорий. 

В настоящее время мировым лидером в области рыболовства и ве-
дущим производителем рыбной продукции, полученной с использованием 
аквакультуры, а также основной страной – экспортером рыбных продук-
тов является Китай (В.В. Петушкова). Причем история искусственного 
разведения рыбы в традиционном хозяйстве Китая началась более двух 
тысяч лет назад. Современная аквакультура вносит значительный вклад не 
только в обеспечение поставок водных продуктов и продовольственной 
безопасности, оптимизацию рациона питания населения и рост занятости, 
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но и в повышение конкурентоспособности китайской сельскохозяйствен-
ной продукции на внешних рынках. Аквакультура считается в Китае  
важной стратегической отраслью, и китайское руководство на всех уров-
нях уделяет внимание ее развитию. Тем не менее в последние годы произ-
водство аквакультуры в стране сталкивается с определенными проблемами. 
Эксперты считают, что Китаю необходимо изучить другие варианты удов-
летворения внутреннего спроса на рыбную продукцию, включая увели-
чение импорта морепродуктов, расширение своей индустрии рыболовства 
в отдаленных водах и инвестирование в предприятия аквакультуры за  
рубежом. 

В разделе «Проблемы социально-демографического развития» 
обсуждаются направления повышения осведомленности общества о про-
блемах сохранения морских и океанических экосистем и снижения антро-
погенной нагрузки на Мировой океан. 

Этим целям служит концепция «океанической грамотности», поя-
вившаяся в начале 2000-х годов (О.Н. Пряжникова). Движение по ее  
распространению началось в США, затем к нему подключились страны  
Европы, а в дальнейшем она заняла значимое место в повестке междуна-
родных организаций. Очевидно, что интеграция концепции «океанической 
грамотности», например, в школьную программу требует поиска гибких 
подходов к решению возникающих проблем и разработки специальных 
образовательных ресурсов. Тем не менее нельзя не согласиться с автором 
статьи, что продвижение в обществе знаний об особенностях функциони-
рования морских экосистем и о проблемах, угрожающих океанам и морям, 
способствует пониманию важности экологически ответственного исполь-
зования ресурсов океана. Это, в свою очередь, побуждает людей следовать 
проэкологическому поведению и принимать в повседневной жизни ответ-
ственные решения, позволяющие уменьшить или предотвратить вред, на-
носимый человеком морской среде. 

Без соответствующих знаний добиться проэкологического потреб-
ления и поведения нельзя. Как невозможно обеспечить устойчивое разви-
тие связанных с Мировым океаном видов человеческой деятельности без 
тщательной научной проработки направлений повышения экологичности 
использования его ресурсов. Надеемся, что информация, представленная  
в настоящем номере журнала, будет служить решению этих задач. 

И.Ю. Жилина 
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Abstract. In recent years, under the conditions of climate change and environ-
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come increasingly popular. The article examines the features of two currently existing 
interpretations of this concept: changing the current model of production and consump-
tion based on the widespread introduction into practice of waste-free technologies bor-
rowed from wildlife (G. Pauli) and the development of the oceans economy (World 
Bank, UN, EU, etc.). 
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Введение 

Уже примерно 50 лет человечество пытается решить проблемы кли-
матических изменений и деградации окружающей среды (ОС), но ситуа-
ция только ухудшается. Продолжается рост выбросов парниковых газов 
(ПГ), повышается глобальная температура, учащаются экстремальные по-
годные явления, сокращается биоразнообразие и т.д. Все это является 
следствием наступления эпохи антропоцена1, т.е. эпохи беспрецедентной 
активизации деятельности человека, чему в немалой степени способство-
вало формирование во второй половине XX в. общества потребления, 
стимулировавшее конкуренцию, избыточное производство и неограни-
ченный экономический рост [Weizsäcker, 2018, p. 102]. 

C 1970-х годов население планеты увеличилось более чем в два раза 
и приближается к 8 млрд человек. По прогнозам, к 2050-м годам оно дос-
тигнет 10 млрд, а к 2100 г. – 11 млрд человек, что приведет к чрезмер-
ному потреблению и последующей деградации уже истощенных ресурсов. 
В настоящее время на Земле ежегодно потребляется 3,8 трлн т пресной 
воды, 17 млрд т минеральных, строительных и энергетических продуктов, 
5,8 млрд т лесной продукции и 5 млрд т продовольствия. Лишь очень не-
большая часть потребляемых ресурсов перерабатывается или используется 
повторно. Общий объем производства отходов оценивается в 10–11 млн т 
в год [Surviving and … , 2020, p. 7–8]. 

За полвека в результате промышленного вылова рыбы потеряно 33% 
рыбных запасов [Nature Risk … , 2020, p. 9]. Вследствие прямого воз-
действия деятельности человека на климат и ОС произошли значитель-
ные изменения 77% суши (исключая Антарктиду) и 87% площади океана, 
обусловленные потерей 83% биомассы диких млекопитающих и половины 
биомассы растений.  

За последнее столетие из-за существенного увеличения частоты и 
масштабов экстремальных океанских явлений во многих экономически  
и экологически важных морских регионах местные климатические усло-
вия вышли за исторические границы. Более того, в 2014 г. экстремальная 
жара впервые охватила более 50% площади Мирового океана, что, по мне-
нию специалистов, свидетельствует о переходе к «новой норме». В новых 
                                           

1 Назвать современную геологическую эпоху антропоценом в 2000 г. предложили 
американский биолог Ю.Ф. Стормер (Eu.F. Stoermer) и голландский исследователь атмо-
сферы П. Крутцен (P. Crutzen). Международная комиссия по стратификации (International 
Commission on Stratigraphy, ICS) пока официально не утвердила начало новой геологи-
ческой эпохи, но работа в этом направлении ведется [Признано … , 2019]. 
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условиях могут коренным образом трансформироваться структура, функ-
ции и услуги океанской экосистемы. Существенные изменения возможны, 
в частности, в распределении (например, перемещение тунца из тропи- 
ков в субтропики) и воспроизводстве рыбных запасов, что чревато серьез-
ными социально-экономическими последствиями [Tanaka, 2022]. 

В целом в ближайшем будущем из 8 млн предполагаемого общего 
количества видов животных и растений (включая 5,5 млн видов насеко-
мых) может исчезнуть примерно 1 млн видов животных. При этом ны-
нешние темпы вымирания видов во всем мире не только превышают сред-
ние показатели за последние 10 млн лет, но и ускоряются [Communiqué … , 
2019]. Под угрозой исчезновения находится больше видов, чем когда-либо 
прежде в истории человечества1 [IPBES-IPCC, 2021, p. 14]. 

Еще в 2009 г. ученые сформулировали концепцию так называемых 
«планетарных границ». Они определяют безопасное рабочее пространство 
для человечества в рамках системы Земля-Человек и связаны с биофизи-
ческими подсистемами планеты. Многие из них особенно чувствительны  
к определенным уровням некоторых переменных, превышение которых 
может привести к пагубным или даже катастрофическим последствиям 
для людей и планеты. 

Ученые выделили критичные величины (границы) изменений для 
девяти условных земных систем: климата; биоразнообразия; биогеохими-
ческих циклов азота и фосфора; подкисления океанов; объема мирового 
потребления человеком пресной воды; изменения экосистем суши; содер-
жания аэрозолей в атмосфере; химического загрязнения ОС. Были также 
определены количественные параметры семи из девяти границ. При этом 
анализ показал, что изменение климата, темпы утраты биоразнообразия  
и биогеохимические циклы уже вышли за пределы безопасных границ  
[A safe operating … , 2009, p. 473]. 

В 2015 г. были зафиксированы превышение безопасного предела из-
менения экосистемы суши (структуры землепользования), а также наруше-
ние планетарной границы, определяющей биохимические циклы, не только 
по азоту, но и по фосфору [Planetary boundaries : … , 2015, p. 1259855-6]. 

В настоящее время имеются доказательства превышения допусти-
мого предела химического загрязнения ОС в результате бурного разви- 

                                           
1 Международное научное сообщество уже в течение нескольких десятилетий ак-

тивно обсуждает вопрос о Шестом массовом вымирании видов, которое, в отличие от  
предыдущих подобных событий, вызванных естественными причинами, связано с деятель-
ностью человека. Одни отрицают наличие кризиса биоразнообразия, аргументируя свою 
позицию тем, что, во-первых, предполагаемые темпы вымирания преувеличены, поскольку 
они лишь незначительно превышают естественные фоновые показатели; во-вторых, по-
скольку люди являются частью природного мира, вымирания, вызванные человеком, явля-
ются частью эволюционной траектории жизни на Земле. Другие признают существование 
кризиса биоразнообразия, утверждая, что Шестое вымирание, возможно, уже началось или 
начнется в ближайшее время [Cowie, 2022]. 
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тия химической промышленности: с 1950 г. производство химических ве-
ществ увеличилось в 50 раз. По оценкам, в настоящее время на мировом 
рынке циркулирует примерно 350 тыс. химических веществ. За последнее 
десятилетие было зарегистрировано почти 70 тыс. так называемых новых 
объектов1, в том числе почти 30 тыс. – в странах с формирующейся ры-
ночной экономикой, демонстрирующих высокие темпы роста производ-
ства таких объектов, но часто не обладающих технологиями их удаления. 
Ожидается, что к 2050 г. производство химической продукции по сравне-
нию с 2010 г. утроится [Outside … , 2022, p. 1512]. 

Однако ключевыми рисками для человечества остаются изменение 
климата и потеря биоразнообразия. Ограничение глобального потепления 
для обеспечения пригодного для жизни на Земле климата и защита биораз-
нообразия – взаимосвязанные цели, достижение которых имеет решающее 
значение для устойчивого предоставления и справедливого распределе-
ния экологических благ между населением планеты как для нынешних, 
так и для будущих поколений. Одним из возможных путей решения этих 
проблем является реализация на практике концепций синей экономики. 

 
Синяя экономика Гюнтера Паули2 

 
Сравнительные характеристики красной3, зеленой  

и синей экономик 
 
В своих работах Паули подробно, хотя и несколько хаотично, анали-

зирует особенности модели красной (доминирует в настоящее время),  
зеленой и синей экономик, подчеркивая, что синяя экономика не является 

                                           
1 Новые объекты (novel entities) – новые вещества, новые формы существующих 

веществ и модифицированных форм жизни, включая химические вещества и другие новые 
типы инженерных материалов [Planetary boundaries : … , 2015, p. 1259855-7]. 

2 До 1992 г. Г. Паули был успешным предпринимателем, одним из пионеров зеле-
ной экономики в Европе: созданный им завод производил полностью биоразлагаемые 
моющие средства, а все применяемые в производстве материалы рециркулировались. Но, 
как он заявил в одном из интервью, «что бы я ни делал, наша продукция все равно была 
слишком дорогой по сравнению с конкурентами. Тогда я понял, что необходимо все пере-
осмыслить» [Guignier, 2021]. Г. Паули продал свою компанию и в 1994 г. уехал в Токио, 
где работал в Университете ООН (УООН). В том же году по инициативе ректора УООН 
при поддержке правительства Японии и Программы развития ООН (ПРООН) Паули ос-
новал фонд «Исследования и инициативы по нулевым выбросам» (Zero Emission Research 
and Initiatives, ZERI), перед сотрудниками которого, представляющими различные области 
знаний, была поставлена задача определить основные принципы новой бизнес-модели. 
Хотя в 2008 г. члены ZERI приняли решение о децентрализации деятельности организации, 
она продолжает сотрудничать с Паули. С 2014 г. по всему миру было открыто 34 ее про-
ектных офиса [Pelletier, 2020]. 

3 В своих публикациях, выступлениях и интервью Паули называет доминирующую 
в настоящее время бизнес-модель красной экономикой. – Прим. автора. 



 
Экономические и социальные проблемы России, № 2, 2022 

 

 16

альтернативой капитализму и свободной торговле, но позволяет выявить 
дисфункции господствующего в настоящее время финансового капита-
лизма, преимуществами которого пользуется ничтожная часть населения 
планеты [Pauli, 2019, p. 79]. 

Доминирующая модель. В современном мире бизнеса господствует 
модель, в основе которой лежат абсолютная вера в безграничный рост, 
концентрация на основном бизнесе и ключевых компетенциях, главенство 
цепочек поставок, аутсорсинга и повышения ликвидности [Pauli, 2019, 
p. 87–99]. Для укрепления своей позиции на рынке предприятия должны 
постоянно снижать предельные издержки за счет стандартизации, принося 
качество продукции в жертву росту. С помощью маркетинговых приемов 
производители заманивают покупателей низкими ценами, заставляя их 
приобретать все больше и больше часто ненужных им вещей. Услуги или 
подписки предлагаются только для того, чтобы сделать клиентов зависи-
мыми от той или иной технологии, а не для того, чтобы облегчить им 
жизнь. И если для реализации этих стратегий, приносящих все больше 
прибыли и ежегодно обеспечивающих стабильные денежные потоки, при-
ходится «выкручивать руки законодателям», это делается без колебаний 
[Pauli, 2019, p. 33]. 

Пределы органического роста компаний, стремление к достижению 
все более высокой экономии на масштабе вызвали волну слияний и по-
глощений. В результате сокращаются рабочие места и растет безработица. 
В особенно сложном положении оказывается молодежь, имеющая все 
больше дипломов и стажировок, но не имеющая работы и возможности 
действовать. Эта недальновидная политика выкачивания ликвидности в 
пользу немногочисленной банковской элиты, присвоившей себе право фи-
нансировать только саму себя, скрывая риски своих действий от общест-
венности, в конечном итоге привела в 2008 г. к мировому финансовому 
кризису [Pauli, 2019, p. 12]. 

Кроме того, современное общество крайне нерационально расходует 
природные ресурсы (например, при производстве тростникового сахара 
используется только 17% растения, а остальное сжигается) и производит 
огромное количество бытовых отходов1. Нельзя забывать и о ядерных от-
ходах, загрязненных тяжелыми металлами землях, о полях и морских  
водных пространствах, покрытых пластиковыми бутылками и пакетами. 
Когда отходов накапливается слишком много, их сжигают, что, якобы, 
позволяет получить дополнительную энергию. 

На управление отходами тратятся значительные средства. Только в 
США на эти цели ежегодно выделяется столько же, сколько Америка еже-
годно с 2009 г. вливала в свою экономику для преодоления последствий 
финансового кризиса. И хотя эти средства способствуют росту ВВП, дея-

                                           
1 В мире ежегодно производится 2,01 млрд т твердых коммунальных отходов, при 

переработке 33% которых не учитываются экологические требования [“Déchets : … , 2018]. 



 
И.Ю. Жилина. Как сохранить планету – концепции синей экономики 

 

 17

тельность по уничтожению отходов, во-первых, не создает добавленной 
стоимости; во-вторых, выводит из оборота выделяемые под свалки потен-
циально плодородные земли; в-третьих, за ограничение токсичных выбро-
сов со свалок платят не ответственные за них предприятия, а общество в 
целом. Если человечество не изменит свои привычки, скоро ему потре-
буется еще одна Земля не только для поддержания уровня производства, 
но и для складирования отходов [Pauli, 2019, p. 21–23]. 

Г. Паули убежден, что создание жизнеспособной с социальной и 
экологической точек зрения бизнес-модели на основе красной эконо- 
мики невозможно ни с помощью налоговой политики, ни международных 
соглашений, ни инноваций в области переработки отходов [Pauli, 2019, 
p. 32]. 

Зеленая экономика. Бизнес-модель, известная теперь как зеленая 
экономика, начала формироваться в 1960-х годах под воздействием дви-
жений против использования токсинов в сельском хозяйстве и промыш-
ленности, главным образом в пищевой. Сторонники зеленого движения 
выступали за развитие справедливой торговли и призывали потребителей 
платить разумную, но более высокую цену за экологически чистые про-
дукты, особенно поставляемые из развивающихся стран, в попытке обес-
печить социальную и экологическую справедливость. В определенной 
степени под влиянием этого движения в 2000 г. на Саммите Тысячелетия 
были приняты Цели развития тысячелетия – искоренение крайней нищеты 
и голода, обеспечение всеобщего начального образования, содействие ген-
дерному равенству и расширению прав и возможностей женщин. 

Хотя в тот период зеленая экономика оказала влияние на конкрет-
ные продукты на некоторых рынках, она не затронула всю экономи-
ческую систему. Несмотря на то что к 2010 г. мировой рынок эколо-
гически чистых продуктов достиг, по оценкам, 635 млрд долл., на него 
приходилось менее 1% годового объема мирового производства. Главная 
проблема зеленой экономики, по мнению Г. Паули, состоит в том, что 
компании должны больше инвестировать, а потребители больше платить 
за продукты эквивалентного качества, но произведенные с заботой об ОС. 
Следовательно, зеленые продукты доступны только достаточно обеспе-
ченным людям, т.е. небольшой части населения. Однако на практике рас-
ходы на реализацию этой дорогостоящей и зависящей от субсидий госу-
дарства модели в конечном счете несут все налогоплательщики [Pauli, 
2011, p. 14]. Таким образом, зеленая экономика, несмотря на свои по-
хвальные цели и усилия, не смогла стать ни устойчивой, ни жизнеспособ-
ной [Pauli, 2019, p. 12]. 

Как заметил Г. Паули в одном из интервью, с его точки зрения,  
«зеленая экономика стремится действовать в рамках экономической мо-
дели, в которой выигрывает самый дешевый производитель». Но быть  
самым дешевым невозможно, не прибегая к уловкам: отказу от надлежа-
щего обращения с работниками и создания для них достойных условий 
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труда, а также от должного учета экологических данных и т.д. Конкуриро-
вать с китайскими или бангладешскими производителями, параллельно 
реализуя дорогостоящие социальные программы и инициативы по восста-
новлению экосистемы, невозможно [Lepoutre, 2020]. 

Синяя экономика. Философия синей экономики основана на трех  
основных принципах: поиск вдохновения в природе; изменение правил 
игры; развитие территорий на локальном уровне с учетом потребностей 
населения и ориентации на местные ресурсы [Pauli, 2019, p. 392]. Что же 
означают эти принципы? 

В природе ни один вид не питается отходами своей жизнедеятель-
ности: в противном случае он вырождается. Но все, что является отхо-
дами для одного вида, служит пищей для другого вида, принадлежащего к 
другому царству природы. Точно так же повторное использование одной 
отраслью промышленности всех своих отходов снижает ее гибкость и уве-
личивает риск неудачи, поэтому отходы одной отрасли должны использо-
ваться в качестве источника добавленной стоимости в другой. 

Чем разнообразнее и локальнее системы, тем эффективнее и устой-
чивее они функционируют. И наоборот – чем эффективнее и устойчивее 
системы, тем разнообразнее и локальнее они работают. Растения, сосуще-
ствуя и совместно эволюционируя с видами, принадлежащими к другим 
царствам природы, создают наиболее эффективную систему в пределах 
своей микросистемы. В отличие от природных систем глобальная эконо-
мика ориентируется на мировые ресурсы, разбросанные по разным стра-
нам и континентам, что усиливает ее хрупкость: при обрыве одного-двух 
звеньев рухнуть может вся система. Следовательно, необходимо развивать 
локальные системы, которые более эффективны и устойчивы за счет уве-
личения местных поставок и более глубокой интеграции компаний в мест-
ную экономику. 

В природе никто не знает, как добывать огонь или изменять давле-
ние, но то, что создает природа, часто превосходит артефакты, созданные 
человеком. Считается, что химические процессы, высокие температуры и 
давление ускоряют производство и облегчают стандартизацию, но одно-
временно приводят к загрязнению ОС и энтропии. В то же время способ-
ность природы к каскадному регулированию или самовосстановлению 
может стать источником инноваций, выгодных предприятиям в финан-
совом плане, в том числе за счет создания многочисленных рынков сбыта 
в рамках одного проекта, одновременно обеспечивая безопасность и  
комфорт для соответствующих сообществ [Science … , б/г ; Pauli, 2019, 
p. 393]. 

По сути, Г. Паули стремится создать бизнес-модель, которая, с одной 
стороны (в отличие от доминирующей модели), не производит ни вредных 
выбросов, ни отходов, с другой (в противовес зеленой экономике) – обес-
печивает доступность производимых товаров для всех слоев населения, а 
не только для богатого меньшинства. 
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На первом этапе создания новой бизнес-модели (1994–1997) сотруд-
ники ZERI под руководством Паули занимались поиском инновационных 
технологий, содержащих в себе неочевидные возможности использова- 
ния предприятиями имеющихся на местном уровне ресурсов [Pauli, 2019, 
p. 396]. Вторая, третья и четвертая жизнь материалов и изделий планиро-
вались уже на этапе проектирования. В ходе анализа научной литературы 
было выявлено более двух тысяч технологий, способствовших продвиже-
нию промышленности к устойчивому развитию независимо от субсидий 
или налоговых льгот. 

Проблема заключалась в том, чтобы определить, какие из них  
можно включить в систему, работающую в соответствии с принципами 
природных экосистем, объединяя инновации в кластеры и обеспечивая 
производство продуктов, превосходящих существующий на рынке стан-
дарт по качеству и цене. Было отобрано около 100 так называемых плат-
форменных технологий, которые с выгодой для себя могут использовать 
различные сектора экономики. В процессе обсуждения с корпоративными 
стратегами, предпринимателями, финансистами и экспертами по конку-
рентоспособности был сделан вывод, что выбранные технологии кон-
курентоспособны на рынке. Большинство платформенных инноваций  
подталкивают предпринимателей к вертикальной интеграции на местном 
уровне, что позволяет выводить на рынок тысячи технологий, тестировать 
и испытывать их в различных условиях и распространять наиболее успеш-
ные ноу-хау в разных секторах экономики. Параллельно эта модель, эво-
люционируя вместе с природой, стимулирует развитие духа предпринима-
тельства и создание новых рабочих мест. 

В конечном итоге цель синей экономики состоит не в сокращении 
количества и повторном использовании отходов, а в сведении их к нулю. 
Все, что создается в ходе производственного процесса и считается отхо-
дами, можно и нужно повторно использовать для производства чего-то 
другого. Таким образом, эта модель противостоит модели красной эконо-
мики, производящей много, а повторно использующей очень мало отходов. 
Синяя экономика также выходит за рамки циклической экономики – это 
каскадная экономика, дающая возможность с помощью новых технологий 
и процессов использовать отходы одной отрасли в другой так, как это 
происходит в природе. 

Опора на платформенные технологии позволяет предпринимателям 
изменить правила игры в локальном масштабе. Связывая имеющиеся ре-
сурсы, предприятия могут предложить продукцию, у которой нет конку-
рентов, параллельно восстанавливая экосистемы. Более того, поскольку 
новые продукты, услуги и процессы появляются на основе знаний, кото-
рыми не владеет ни один из корпоративных лидеров, предприниматель, 
который сможет позиционировать свой прорыв на рынке, имеет шанс  
превзойти сильнейших в бизнесе [Pauli, 2011, p. 16–17]. В то же время 
Г. Паули предостерегает малые и средние предприятия (МСП) от попыток 
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конкурировать с крупными компаниями или компаниями, производящими 
дешевую продукцию за счет делокализации производства. МСП должны 
создавать добавленную стоимость на всех уровнях, развивать свои техно-
логии, а также интегрироваться в несколько экономических ниш и допол-
нительных рынков, сотрудничая, а не конкурируя с другими местными 
компаниями [Nous devons … , 2019]. 

По мысли Г. Паули, практическая реализация этой модели должна 
обеспечить устойчивое развитие экономики прежде всего местных сооб-
ществ за счет процветания местных предприятий, использования местных 
ресурсов и валоризации1 отходов, одновременно удовлетворяя базовые 
потребности населения (обеспечение водой, пищей, жильем, услугами здра-
воохранения, энергией, рабочими местами, соблюдение этических прин-
ципов). При этом подразумевается, что экономические субъекты уделяют 
равное внимание как эффективности, т.е. использованию технологических 
инноваций, так и устойчивости, поскольку для местного населения имеют 
значение не столько технологии, сколько устойчивость [Pauli, 2020]. Кроме 
того, синяя экономика дает возможность осуществить переход от бесчело-
вечной, машиноподобной системы к системе, опирающейся на этические 
принципы, ценящей жизнь в целом и дорожащей ее богатством и разнооб-
разием [Lechemin, 2019]. 

С 1997 г. Г. Паули с нуля запустил 200 инновационных проектов ус-
тойчивого развития на всех континентах, создал 38 фондов для управле-
ния ими и привлек 5 млрд евро инвестиций, которые уже создали порядка 
3 млн рабочих мест [Hirel, 2017]. 

Конкретным примером применения платформенных инноваций чаще 
всего служит технология выращивания грибов на кофейной гуще, видимо 
потому, что эта технология получила довольно широкое распространение. 
Такие проекты примерно по одной схеме реализуются в Италии, Сербии, 
Франции. 

Владелец итальянского стартапа Funghi Espresso, производящего 
около 300 кг вешенок в месяц, отмечает, что кофейная гуща (компания 
собирает ее примерно по 60 кг в день), является отличным компостом для 
грибов, которые растут на нем в три раза быстрее, чем на обычном гриб-
ном компосте. Весь процесс выращивания занимает чуть больше месяца. 
Грибы продаются через местные торговые сети, группы этических закупок 
(GAS Ortofrutta), вегетарианские и веганские рестораны, фермерские рынки. 
Кроме того, стартап продает наборы для домашнего выращивания грибов 
[Вешенки … , 2020]. 

Как показывает пример о. Реюньон, грибы можно выращивать и на 
других отходах. На острове много лет культивировалась герань «бурбон», 
из которой добывают эфирное масло. Однако из-за низкой производитель-

                                           
1 Процесс превращения отходов в полезные продукты, включая химикаты, мате-

риалы и топливо. 
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ности местные фермеры не могли конкурировать со специализирующимся 
на пеларгонии1 Египтом. Более того, благодаря американским субсидиям, 
себестоимость египетской продукции была гораздо ниже, чем на Реюньоне, 
который получал только европейские субсидии. По-новому взглянув на 
ситуацию, команда Г. Паули пришла к выводу, что биомасса герани, со-
держащая эфирное масло, гигиенична и служит идеальным субстратом для 
выращивания тропических грибов. Сегодня реюньонские производители 
зарабатывают на производстве этих грибов, экспортируемых десятками 
тонн, больше, чем на герани. И благодаря прибыли от экспорта грибов, 
могут продавать герань за треть прежней цены [Rofes, 2021]. 

В принципе и мицелий (грибницу) можно использовать и для произ-
водства нового биоразлагаемого материала, похожего на полистирол, ко-
торый является тепло- и звукоизолятором, а кофейную гущу – еще при 
производстве текстиля, поглощающего ультрафиолет и запахи. 

Довольно часто Г. Паули упоминает проект производства нового 
поколения биопластиков на основе чертополоха, реализуемый итальян-
ской компанией Novamont на Сардинии, в которой с 2013 г. он является 
председателем правления. 

Следует отметить, что Паули активно пропагандирует синюю эко-
номику. Он пишет книги, «экологические» сказки для детей (которые в 
Китае считаются обязательными для изучения), выступает на различных 
конференциях и в Youtube, охотно дает интервью, разъясняя возможности 
синей экономики не только в ведении бизнеса, но и в достижении соци-
альных и экологических целей. 

Очевидный ораторский талант Паули признают даже его критики, 
отмечая, что в его выступлениях чувствуется энтузиазм и любовь к жизни, 
что особенно привлекает молодежь [Gunter Pauli : vrai … , 2018]. Правда, 
такую энергичную популяризацию синей экономики можно рассматривать 
и как своего рода «запудривание мозгов». Кроме того, специалисты отме-
чают, что отличие синей экономики от других концепций, таких как цир-
кулярная экономика или подход «от колыбели к колыбели»2, не всегда 
очевидны [Baffert, 2020]. Г. Паули также обвиняют в сокрытии действи-
тельной стоимости его проектов, их низкой рентабельности, подтасовке 
результатов, неисполнении взятых на себя обязательств и принадлежности 
к Римскому клубу, придерживающемуся мальтузианского подхода [Gunter 
Pauli : … , 2018], но какой-либо серьезной критики концепции как таковой 
автору данной работы найти не удалось. 

                                           
1 Герань и пеларгония принадлежат к одному семейству – гераниевые. 
2 Концепция безотходного производства, базирующаяся на принципах регенератив-

ного дизайна. Основным принципом данной модели является то, что потребитель платит не 
за сам товар, а за его использование. Обслуживанием выработавших свой ресурс деталей и 
утилизацией занимается сам производитель [Гребенкин, Вегнер-Козлова 2020, с. 400]. 
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Глобальный подход:  
синяя экономика как устойчивая экономика океанов 

Формирование концепции синей экономики на глобальном уровне 
имеет довольно длинную историю. В новейшее время проблема океана  
как отражение нового политического порядка вошла в глобальную поли-
тическую повестку дня вскоре после Второй мировой войны. В 1945 г. 
президент США Г. Трумэн выступил с двумя заявлениями, в одном из ко-
торых было объявлено, что естественные богатства поверхности и недр 
континентального шельфа, находящегося под водами открытого моря, но 
прилегающего к берегам США, принадлежат США и подчиняются юрис-
дикции и контролю с их стороны. Во втором декларировалось, что в  
связи с необходимостью защиты рыбных ресурсов США будут устанавли-
вать охранные зоны в районах открытого моря, прилегающих к берегам 
США, в которых осуществляется активная рыбопромысловая деятель-
ность [Гудев, 2014, с. 19–20]. В ответ на американские инициативы другие 
страны также стали выступать с заявлениями о своих правах на ресурсы 
морского дна за пределами своего территориального моря для контроля 
над их эксплуатацией. 

Хотя заявления США «не затрагивали статус вод открытого моря, в 
отношении которых сохранялся принцип свободы судоходства, и не были 
попыткой расширить границы территориального моря, они существенным 
образом видоизменили, если не подорвали, существующую в течение сто-
летий доктрину свободы морей» [Гудев, 2014, с. 20]. Заявления Г. Трумэна 
подтолкнули международное сообщество к разработке в рамках ООН кон-
венции по морскому праву (ЮНКЛОС), которая после многолетних пере-
говоров была принята в 1982 г. и вступила в силу в 1994 г. 

В последующие годы международное сообщество неоднократно 
возвращалось к проблемам океана. В частности, 1998 г. был объявлен 
ООН Международным годом океанов, а на Всемирной выставке 1998 г. 
(ЭКСПО-98), проходившей в Лиссабоне, был представлен доклад Незави-
симой всемирной комиссии по океанам (Independent World Commission on 
oceans, IWCO) «Океан: наше будущее» (The Ocean: Our Future), в котором 
рассматривались различные вопросы: от сохранения морской среды до 
науки об океане. Одна из глав доклада посвящалась управлению океаном. 
В ней указывалось, что наиболее сложная задача, с которой предстоит 
столкнуться мировому сообществу, – развитие систем управления океаном, 
способствующих миру и безопасности, справедливости и устойчивому раз-
витию. При этом подчеркивалось, что неадекватное применение к океанам 
современных технологий ведет к ухудшению их состояния и чрезмерной 
эксплуатации [Guerreiro, 2021]. Таким образом, на рубеже тысячелетий 
начал формироваться новый глобальный подход к проблемам управления 
морским хозяйством. 
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В документах ООН термин «синяя экономика» впервые упомина-
ется в ходе подготовки к Конференции ООН по устойчивому развитию – 
Рио+201. Обращение к синей экономике обусловлено, с одной стороны, 
неоднозначным отношением к зеленой экономике2 малых островных раз-
вивающихся государств (Small Island Developing States, SIDS). Последние 
высказывали сомнения относительно ее применимости и полезности для 
них и выступали за усиление внимания к экономике морей и океанов, «ко-
торые во многих отношениях представляют собой последний рубеж для 
человечества в его стремлении к устойчивому развитию» [Blue Economy … , 
2012, p. 1]. С другой стороны, к 2012 г. Европейский союз (ЕС), занимав-
ший активную позицию в области управления морскими пространствами3, 

                                           
1 Рио+20 – сокращенное название Конференции ООН по устойчивому развитию под 

девизом «Будущее, которого мы хотим (The Future We Want), состоявшейся в Рио-де-
Жанейро 20–22 июня 2012 г., т.е. через двадцать лет после Конференции ООН по окру-
жающей среде и развитию (Саммит Земли), проходившей также в Рио-де-Жанейро в 
1992 г. Итоговый документ Саммита Земли «Повестка дня на XXI век» определял основ-
ные принципы перехода к устойчивому развитию, подразумевающему экономический и 
социальный прогресс при условии сохранения благоприятной окружающей среды. Одна  
из глав этого документа была посвящена защите океанов, всех видов морей и прибрежных 
районов, а также охране, рациональному использованию и освоению их живых ресурсов 
[Повестка дня … , 1992]. 

2 В рамках подготовки к Рио+20 ЮНЕП в 2011 г. выпустил обширный доклад,  
посвященный зеленой экономике. Авторы доклада определяют зеленую экономику как 
экономику, которая приводит к «улучшенному благосостоянию людей и социальному  
равенству, значительно уменьшая экологические риски и экологические дефициты». Самое 
простое определение зеленой экономики – это низкоуглеродная, ресурсоэффективная  
экономика, включающая социальные аспекты. В зеленой экономике рост доходов и заня-
тости стимулируется государственными и частными инвестициями, которые способствуют 
снижению выбросов углерода и загрязнения, повышению энерго- и ресурсоэффектив-
ности, предотвращению утраты биоразнообразия и экосистемных услуг. Основной про-
блемой является согласование конкурирующих устремлений экономического развития 
богатых и бедных стран в мировой экономике, которая стоит на пороге разрастающихся 
изменений климата, энергетической уязвимости, экологического дефицита. Зеленая эконо-
мика может справиться с этой проблемой, предлагая путь развития, уменьшающий угле-
родную зависимость, продвигающий ресурсо- и энергоэффективность, уменьшающий эко-
логическую деградацию. Поскольку экономический рост и инвестиции становятся менее 
зависящими от ликвидации экологических активов и принесения в жертву качества окру-
жающей среды, как богатые, так и бедные страны могут достичь более устойчивого эконо-
мического развития [Навстречу … , 2011, с. 17]. 

3 В 2007 г. ЕС утвердил Синюю книгу, содержащую основные элементы концепции 
Комплексной морской политики ЕС, за которой последовала Морская повестка дня для 
роста, включавшая Стратегию синего роста (2012) [Колесникова, 2017, с. 80]. Таким обра-
зом, ЕС объединил концепцию синей экономики – часть экономики, включающей сектора, 
так или иначе связанные с морем (морской транспорт, туризм, энергетика, рыболовство, 
аквакультура), основанные на общих навыках и общих инфраструктурах (порты и сети 
распределения электроэнергии) и зависящие от устойчивого использования морской среды, 
и концепцию синего роста (Blue growth) – долгосрочную стратегию устойчивого роста 
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не только разработал, но и начал внедрять в практику концепции синей 
экономики и синего роста. 

Усилия по расширению синего аспекта зеленой экономики нашли 
отражение в докладе «Зеленая экономика в синем мире», в подготовке  
которого принимали участие Программа ООН по окружающей среде 
(ЮНЕП), Продовольственная и сельскохозяйственная организация ООН 
(ФАО), Международная морская организация (ИМО) и ряд других. В док-
ладе отмечалось, что всемирный переход к низкоуглеродной, ресурсоэф-
фективной зеленой экономике невозможен, если моря и океаны не станут 
ключевой частью этих крайне необходимых преобразований [Green … , 
2012, p. 3]. 

Согласно подготовительным документам к Рио+20 в рамках синей 
экономики океаны рассматриваются как «пространства развития», в кото-
рых пространственное планирование позволяет одновременно обеспечить 
сохранение и устойчивое использование морской среды, добычу нефти и 
минеральных ресурсов, биоразведку, устойчивое производство энергии  
и работу морского транспорта. Переход к синей экономике означает опре-
деленную трансформацию коричневой модели развития1, в которой океаны 
воспринимаются как источник бесплатных ресурсов и место для сброса 
отходов. Напротив, в синей экономике ценности и услуги океана вклю-
чаются в экономическое моделирование и процессы принятия решений, 
что создает равные условия доступа к морским ресурсам, их освоения и 
распределения выгод от них для всех заинтересованных сторон [Blue 
Economy … , 2012, p. 3]. 

Синяя экономика, как и зеленая, направлена на повышение благо-
состояния людей и обеспечение социального равенства при значитель- 
ном снижении экологических рисков и экологического дефицита, и руко-
водствуется теми же принципами низкоуглеродной, ресурсоэффективной 
и социальной интеграции, что и зеленая. Проще говоря, синяя экономика – 
это зеленая экономика применительно к морской среде. При этом, по-
скольку концепция синей экономики разрабатывалась с учетом потреб-
ностей развивающихся стран, будущая ресурсная база которых связана с 
морской средой, ее основополагающим положением является принцип 
справедливости, обеспечивающий развивающимся странам: 

• оптимизацию выгод, получаемых от использования морской среды, 
например, за счет соглашений о рыболовстве, биоразведке, добыче нефти 
и минералов; 

• путь к национальному равенству (включая гендерное), инклюзив-
ному росту и созданию достойных рабочих мест для всех; 

                                                                                                       
морских отраслей, которая позиционировалась ЕС как «морское измерение стратегии  
«Европа ‒ 2020» (принята в 2010 г.) [Колесникова, 2017, с. 83]. 

1 Под коричневой моделью развития в документе понимается действующая в на-
стоящее время доминирующая модель производства и потребления. – Прим. автора. 
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• учет интересов в развитии деятельности в акваториях за преде-
лами национальной юрисдикции, включая совершенствование междуна-
родных механизмов управления. 

Применение принципа справедливости на международном и нацио-
нальном уровнях открывает перед развивающимися странами возмож-
ности для получения большего дохода от своих ресурсов и реинвестиро-
вания в свое население, управления ОС, снижения уровня национального 
долга и искоренения бедности и голода. 

Считается, что реализация концепции синей экономики позволит  
разорвать связь между социально-экономическим развитием и деграда-
цией ОС. Для достижения этой цели необходимо оценивать и учитывать 
реальную стоимость природного (синего) капитала в процессе экономи-
ческой деятельности, включая этапы концептуализации и планирования 
применительно к развитию инфраструктуры, торговли, туризма, эксплуата-
ции возобновляемых ресурсов, производства / потребления энергии и др. 
В глобальном масштабе субсидии, которые способствуют сохранению  
неустойчивой коричневой экономики, должны направляться на экологи-
зацию, а внешние экологические эффекты находить отражение в ценооб-
разовании на товары и услуги, связанные с океаном. При этом большое 
значение имеет беспрепятственная передача новых технологий, способст-
вующих экологизации [Blue Economy … , 2012, p. 3–4]. 

Однако управление в морской среде сталкивается с рядом специфи-
ческих проблем. В силу самой природы океанов управлять экономической 
и экологической деятельностью здесь гораздо сложнее, чем на суше.  
Кроме того, в океане практически отсутствуют право собственности или 
владения, что приводит к так называемой трагедии общины (трагедии  
ресурсов общего пользования1). Поскольку в глобальных секторах, таких 
как судоходство, а также в двух третях океанов, находящихся за преде-
лами национальных юрисдикций, полномочия отдельных правительств  
                                           

1 Трагедия ресурсов общего пользования – термин, используемый в социальных 
науках для описания ситуации в системе с разделяемыми ресурсами, в которой отдельные 
пользователи, действующие независимо в соответствии со своими собственными инте-
ресами, ведут себя вопреки общему благу всех пользователей, истощая или портя этот  
ресурс. Концепция и фраза первоначально появились в эссе, написанном в 1833 г. британ-
ским экономистом Уильямом Форстером Ллойдом, который использовал гипотетический 
пример влияния нерегулируемого выпаса на общих землях на Британских островах. Эта 
концепция получила широкую известность после публикации статьи американского эко-
лога и философа Гарретта Хардина в 1968 г. В современном экономическом контексте  
под общими и нерегулируемыми ресурсами принято понимать воздух, океаны, реки, жи-
вотный и растительный мир. В общем случае «трагедия» состоит в том, что свободный 
доступ к экономическому ресурсу уничтожает или истощает его из-за его чрезмерного 
использования. Это происходит потому, что все пользующиеся им получают выгоды непо-
средственно, но издержки содержания ресурса по каким-либо причинам вменить какому-то 
члену общины невозможно, и/или они в той или иной степени возлагаются на всех ее  
членов [Трагедия … , б/г]. 
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по защите ОС ограничены, в сфере управления океанами и повышения их 
эффективности возрастает роль региональных и глобальных структур. 

Не случайно в итоговом документе Конференции ООН по устой-
чивому развитию «Рио+20» проблеме поддержания жизнедеятельности 
океанов и морей был посвящен отдельный раздел (пп. 158–167) [Décla-
ration finale … , 2012]. Свидетельством признания значения Мирового 
океана для устойчивого развития служит включение в Цели устойчивого 
развития ООН (ЦУР)1 ЦУР 14: «Сохранение и рациональное использо-
вание океанов, морей и морских ресурсов в интересах устойчивого раз-
вития». Она содержит семь целевых показателей и три положения по  
методам реализации. Особое значение имеет целевой показатель 14.7, 
фиксирующий намерение «увеличить к 2030 году экономические выгоды 
от устойчивого использования морских ресурсов для малых островных 
развивающихся государств и наименее развитых стран, в том числе за  
счет рационального управления рыбными запасами, аквакультурой и  
туризмом» [Сисин-Сейн, б/г]. 

В настоящее время программы поддержки синей экономики при со-
действии (помощи) глобальных структур реализуются во многих странах 
мира. В частности, Всемирный банк (ВБ) разработал такую программу 
(MENA Blue) для стран Ближнего Востока и Северной Африки (БВСА).  
Ее цель – укрепление потенциала БВСА в плане использования возмож-
ностей синего роста и осуществления климатоустойчивых инвестиций в 
прибрежные районы на национальном и региональном уровнях. В рамках 
этой программы ВБ помогает странам региона определить причины дегра-
дации морских и прибрежных экосистем и разработать эффективные  
стратегии и политические решения для их устранения; на региональном 
уровне – анализирует причины береговой эрозии и ее экономические по-
следствия. Например, в Марокко MENA Blue помогает правительству 
оценить состояние загрязнения морской среды и разработать националь-
ную стратегию «береговой линии без пластика». При поддержке программы 
власти также работают над применением методов учета природного капи-
тала и наращивают потенциал для комплексного морского и прибрежного 
планирования [Acerbi, б/г]. 

Почти 20-летний опыт реализации имеет Программа малых грантов 
(ПМГ) Глобального экологического фонда (ГЭФ). В ее рамках местным 
сообществам оказывается финансовая и техническая поддержка проектов, 
направленных на сохранение и восстановление ОС при одновременном 
повышении благосостояния людей. За время своего существования ПМГ 
поддержала 1147 проектов местных сообществ на сумму более 30 млн долл., 
выделенных ГЭФ, и обеспечила софинансирование охраны международ-

                                           
1 Семнадцать целей устойчивого развития были приняты всеми государствами – 

членами ООН в 2015 г. в рамках Повестки дня в области устойчивого развития на период до 
2030 года, в которой сформулирован 15-летний план по их достижению [Резолюция … , 2015]. 
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ных вод на местном и общинном уровне на сумму более 45 млн долл. 
[Chen, 2018, p. 4, 10]. 

Хотя подходы синей экономики больше соответствуют интересам 
развивающихся стран (особенно SIDS), ее преимуществами могут вос-
пользоваться и другие страны. В конечном счете, синяя экономика пред-
лагает средства для рационального использования ресурсов за пределами 
национальной юрисдикции – устойчивого развития общего наследия чело-
вечества – ресурсов Открытого моря. 

Смещение целей экономики от производства рыночной стоимости, 
измеряемой исключительно показателями объема ВВП и темпами эконо-
мического роста, к устойчивости развития ставит перед обществом более 
широкие задачи, такие как обеспечение справедливости, безопасности и 
сохранения природного капитала. Это особенно актуально для возникаю-
щих видов деятельности, например, глубоководной добычи полезных ис-
копаемых. Новый подход также может стать вызовом для руководителей 
разного уровня, которые привыкли к упрощенным формулировкам и рас-
сматривают экономический рост как непременное условие развития.  
Одновременно это позволяет повысить роль современных инструментов 
управления, в частности комплексного экосистемного управления1. Вовле-
чение соответствующих государственных и частных субъектов и приме-
нение морского пространственного планирования может способствовать 
оптимальному сосуществованию разных видов деятельности, пользовате-
лей и морской среды [Green Economy … , 2012, p. 130–131]. 

В целом подход синей экономики позволяет разработать политику, 
законодательство, инфраструктуру и стимулы для содействия переходу к 
низкоуглеродной экономике с использованием всех имеющихся в ее рас-
поряжении инструментов, включая огромный потенциал океана для про-
изводства возобновляемых источников энергии (ветра, волн, приливов, 
тепла и биомассы). Синяя экономика акцентирует внимание на крити-
ческой необходимости для международного сообщества эффективно ре-
шить проблему рационального управления ресурсами в международных 
водах и под ними путем дальнейшего развития и совершенствования меж-
дународного права и механизмов управления океаном. Каждая страна 
должна взять на себя свою долю ответственности за защиту открытого 
моря, на которое приходится 64% поверхности океана и более 90% его 
объема [Blue Economy … , 2012, p. 3–4]. 

Однако при реализации проектов синей экономики возникает мно-
жество сложных проблем, касающихся эффективности и оптимальности 

                                           
1 Комплексное экосистемное управление направлено на поддержание экосистем  

для удовлетворения как экологических, так и человеческих потребностей, реагируя на  
изменение потребностей и новую информацию. Это способствует общему пониманию  
желаемых результатов путем интеграции социальных, экологических и экономических 
аспектов в управление природной средой [Why does … , б/г]. 
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использования ресурсов. К их числу относятся вопросы рационального ис-
пользования потенциала рыболовства и аквакультуры; негативного воз-
действия подкисления океана на рост численности и выживаемость мно-
гих морских организмов; снижения способности океана поглощать СО2 из 
атмосферы по мере повышения его кислотности; усиления загрязнения 
морей по мере увеличения морских перевозок и продолжения разведки и 
добычи углеводородов / полезных ископаемых на морском дне; загрязне-
ние морей пластиковыми материалами, включая микропластик, который 
попадает в желудочно-кишечный тракт обитателей морских и приморских 
экосистем и часто служит причиной их гибели [Blue Economy … , 2012, 
p. 5–6]. 

Решение этих и других проблем возможно только в рамках структу-
рированного международного сотрудничества (в форме передачи техно-
логий, технической помощи и т.д.). Его ключевым компонентом являются 
научные исследования (от первоначальной оценки синего капитала и  
далее), которые создают базу для принятия обоснованных решений и адап-
тивного управления. Это направление необходимо постоянно совершенст-
вовать с учетом меняющихся обстоятельств и развитием технологий [Blue 
Economy … , 2012, p. 8]. Продвижение и применение подхода синей эко-
номики на местном уровне позволило извлечь несколько ключевых уро-
ков, касающихся ценности научно обоснованного развития, вовлечения 
сообщества, наглядности местных выгод, коммуникаций и партнерств. 
Установлено, что обмен знаниями и многосторонние партнерства имеют 
решающее значение для управления проектами и расширения получаемых 
результатов [Chen, 2018, p. 4]. 

Заключение 

Рассмотрение двух концепций синей экономики позволяет сделать 
следующие выводы. 

Концепцию синей экономики Паули в определенном смысле можно 
считать реформаторской. Он предлагает модель производства и потребле-
ния, основанную на принципах, кардинально отличающихся от основ дей-
ствующих моделей роста (коричневой и зеленой экономик): искать вдох-
новения в природе1; изменить правила игры; развивать территории на 
локальном уровне с учетом потребностей населения и ориентации на ме-
стные ресурсы. Не говоря прямо о необходимости отказа от доминирую-
щей в настоящее время модели роста, он так или иначе намекает на ее  
неспособность остановить деградацию ОС и обеспечить достойные усло-
вия жизни всему населению планеты. В трактовке Паули, не может спасти 

                                           
1 Следует отметить, что принцип «учиться у природы» применяется в различных 

областях. Например, конструкция вентиляционной системы заимствована у термитов;  
в дизайне лопасти ветряных турбин используется форма плавников горбатого кита. 
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планету и повысить благосостояние населения и зеленая экономика, по-
скольку производимая ею продукция слишком дорога для основной массы 
населения. В то же время Паули, видимо понимая, что реализовать его  
модель в глобальном масштабе (по крайней мере в настоящее время)  
невозможно, ориентируется на периферийные местные сообщества, по-
скольку, как он сам признает, в отдаленных районах меньше препятствий 
для реализации предлагаемой им модели синей экономики. В своих ин-
тервью, выступлениях, публикациях Паули ссылается на множество при-
меров реализации своей модели, однако приводимые им самим и сторон-
никами его подхода количественные показатели носят слишком общий 
характер, что не позволяет объективно оценить, насколько успешно про-
двигается реализация его модели. В связи с этим стоит отметить, что меж-
дународные организации, признавая, что Паули является автором термина 
«синяя экономика», как будто не замечают существования самой его кон-
цепции: никакой критики, никаких анализов осуществляемых им проектов 
автору найти не удалось. 

Модель синей экономики, продвигаемую международными органи-
зациями, можно охарактеризовать как реформистскую: это попытка «под-
править» действующую коричневую модель, придав ей более «приятный» 
цвет – сине-зеленый. Но на наш взгляд, вероятность того, что это позволит 
не то что решить, но хотя бы смягчить экологические проблемы и обес-
печить благополучие всему населению планеты, представляется весьма 
сомнительной. 
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aquatic organisms is currently gaining momentum. The spread of aquaculture is be-
coming a driver of increasing the fish production on a global and national scale. At the 
same time, reducing the amount of losses during the extraction, storage, transporta- 
tion, processing and trade of fish and seafood is a huge reserve for increasing the level 
of providing people with valuable food, as well as a necessary condition for the preser-
vation of marine biological resources and the ecology of the planet as a whole. 

Keywords: blue economy; marine fisheries; aquaculture; consumption of fish 
products; Russia. 

For citation: Polozhikhina M.A. Prospects of marine fisheries and aquaculture 
in the context of the blue economy // Economic and Social Problems of Russia. –  
2022. – N 2. – P. 33–56. 

Введение 

Морское рыболовство является одним из древнейших и традицион-
ных видов экономической деятельности. И оно до сих пор играет зна-
чимую роль в снабжении человечества продовольствием, ценным с точки 
зрения содержания полезных веществ. По оценкам Продовольственной и 
сельскохозяйственной организации ООН (Food and Agriculture Organization 
of the United Nations, FAO или ФАО), океаны и моря обеспечивают пропи-
танием 10–12% населения Земли. Кроме того, на основе морских биоре-
сурсов производятся лекарства, косметика, кормовые добавки для живот-
новодства. В морском рыболовстве занято 200 млн человек, а косвенная 
занятость составляет 350 млн [Концепция «синей экономики» … , 2021, 
с. 1, 3]. Особенно важно морское рыболовство для приморских террито-
рий, в том числе малых островных государств и прибрежных стран. 

В 70–80-е годы XX в. во многих странах произошла, по существу, 
индустриализация морского рыболовства. Появились эффективные спо-
собы обнаружения косяков рыб; огромные траулеры, способные вылавли-
вать и хранить в трюмах тонны морепродуктов; плавучие фабрики, на  
которых выловленная рыба перерабатывалась. Морское рыболовство раз-
делилось на два неравных вида: мелкий (обычно прибрежный), часто кус-
тарный промысел, который остается главным видом деятельности для 
многих общин в развивающихся государствах, и современное крупное 
производство, дающее основной объем товарной рыбной продукции. При 
этом в ряде случаев объекты кустарного и промышленного морского про-
мысла совпадают. Из-за существенного отставания в технологии, технике 
и величине вылова возможности для ведения кустарного морского рыбо-
ловства сокращаются. 

Одновременно сохраняются значительные масштабы незаконного, 
нерегулируемого и несообщаемого промысла (ННН-промысел, факти-
чески – браконьерство), доходы от которого не поступают в национальные 
бюджеты. По оценкам, размер ННН-промысла достигает 11–26 млн т в год 
[Концепция «синей экономики» … , 2021, с. 11]. Он особенно распро-
странен в странах со слабо развитой экономикой, которые не в состоянии 
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контролировать этот вид деятельности. С одной стороны, ННН-промысел 
служит важным источником пропитания для населения слаборазвитых 
стран; с другой – наносит большой вред водным экосистемам. 

Резкое увеличение объемов добычи морской биоты со второй поло-
вины XX в. привело к значительному сокращению промысловых ресурсов. 
Кроме того, усугубляются экологические проблемы Мирового океана, свя-
занные с его загрязнением, в том числе нефтепродуктами и пластиком.  
В результате уничтожается среда обитания рыб и других морских орга-
низмов, разрушаются ценные экосистемы. Считается, что ежегодно в 
океан попадает 5–12 млн т пластика, почти 90% которого составляют од-
норазовые предметы, преимущественно пластиковые пакеты [Концепция 
«синей экономики» … , 2021, с. 11]. В океане также ежегодно остается  
более 640 тыс. т сетей, лески и ловушек от коммерческого рыболовства 
[Последний улов … , 2021]. Эти отходы человеческой деятельности пред-
ставляют опасность для жизни всех морских обитателей. 

Наконец, окраинные и внутренние моря страдают от эвтрофикации 
из-за чрезмерного поступления в воду азота и фосфора. Например, эта 
проблема очень актуальна для Балтийского моря, 70 тыс. кв. км которого 
(почти 17%) уже представляют собой «мертвые зоны» [Концепция «синей 
экономики» … , 2021, с. 11]. Вопросы сохранения биоразнообразия и в 
целом морских экосистем обостряются в связи с повышением кислотности 
и температуры воды Мирового океана в результате глобального потепле-
ния, вызванного человеческой деятельностью. 

Увеличение экологической и экономической нагрузки на экосис-
темы морей и океанов ведет к их стремительной деградации, негативно 
влияет на благосостояние и здоровье людей [Концепция «синей эконо-
мики» … , 2021, с. 11]. Уже не один десяток лет осуществляются действия 
по контролю и ограничению масштабов изъятия морских биоресурсов как 
на международном, так и на национальных уровнях (в частности, путем 
квотирования). Одновременно на субсидирование морского рыболовства в 
целях сдерживания цен на рыбную продукцию в мире ежегодно тратится 
более 35 млрд долл. Конечно, часть этих средств направляется на развитие 
устойчивого рыболовства, но основная доля приходится на топливные 
субсидии рыбакам [Последний улов … , 2021]. 

Многие специалисты (особенно экологи) считают современную си-
туацию с состоянием морских биоресурсов критической. «Если человече-
ство не изменит свой подход к рыболовству и не начнет строже контроли-
ровать количество выловленной рыбы, океаны могут фактически опустеть 
уже к 2048 г. Это повлияет не только на наш образ жизни – от количества 
рыбы в океане напрямую зависит и уровень поглощаемого водной массой 
тепла из атмосферы» [Последний улов … , 2021]. 

Основанное на непосредственном использовании биологических ре-
сурсов морей и океанов морское рыболовство относят к синей экономике 
при любых подходах [Концепция «синей экономики» … , 2021], хотя 
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обычно его рассматривают с точки зрения «экономики океанов». Пред-
ставляется, что возможности продолжения этого вида деятельности свя-
заны с переходом на принципы устойчивого синего развития. Именно в 
этом контексте разбираются проблемы и перспективы морского рыбо-
ловства в настоящей работе. 

Морское рыболовство в глобальном масштабе 

Информацию о состоянии рыболовства на мировом уровне соби-
рает и анализирует ФАО. Согласно ее данным, в 2018 г. доля промышлен-
ного морского рыболовства в производстве рыбной продукции (в живом 
весе) составляла 47,3%, тогда как в 1985–1995 гг. она достигала 79,1%. 
Вылов 2018 г. – максимальный за всю историю наблюдений, всего на 
10,9% превышал средний вылов в период 1985–1995 гг. (табл. 1). В 2019 г. 
величина продукции промышленного рыболовства (92,5 млн т, включая 
внутренние водоемы) снизилась на 4,1% по сравнению с 2018 г. [Food  
Outlook … , 2021, p. 8]. 

В настоящее время основными объектами мирового морского про-
мысла служит перуанский анчоус (в 2018 г. вылов составил 7 млн т),  
минтай (3,4 млн т) и полосатый тунец (3,2 млн т). Почти 50% общемиро-
вого объема продукции промышленного рыболовства приходится на семь 
стран: Китай (15% вылова), Индонезию (7), Перу (7), Индию (6), РФ (5), 
США (5) и Вьетнам (3%). Среди всех рыбопромысловых районов ФАО 
самый высокий уровень производства в 2017 г. приходился на северо-
западную часть Тихого океана: 25% мирового объема выгрузки. В 1980-х 
и 1990-х годах общий объем вылова в этом районе составлял от 17 до 
24 млн т, в 2017 г. – около 22,2 млн т [Состояние мирового рыболовства … , 
2020, с. 3, 6, 49]. 

Пандемия коронавируса создала целый ряд новых проблем для про-
мышленного рыболовства. Они связаны с возникшими логистическими 
препятствиями (новые пограничные процедуры, задержки в портах и т.д.) 
[Food Outlook … , 2021, p. 8], сложностью набора и смены экипажей су-
дов, а также с сокращением спроса со стороны сектора общественного  
питания. Однако серьезность и продолжительность последствий сильно 
зависят от региона и вводимых национальных ограничений. Например, 
суда, занимающиеся выловом мелких пелагических видов и донной рыбы 
в Норвегии и РФ, почти не испытали разрушительного воздействия пан-
демии, в то время как рыболовство в средиземноморском бассейне было 
ограничено гораздо сильнее [Ежеквартальный отчет … , 2021]. Тем не  
менее объем производства рыбной продукции (в живом весе) в 2020 г. 
уменьшился на 2,2% по сравнению с 2018 г., в том числе промышленного 
рыболовства – на 6,1% (табл. 1). 
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Таблица 1 
Динамика мирового производства и потребления продукции  

рыболовства и аквакультуры* 
 

Темп роста, % 
№ 
пп Направления 

1985–1995 гг., 
в среднем  

за год, млн т., 
живой вес 

2018 г. 
млн т, 
живой 
вес 

2020 г. 
млн т, 
живой 
вес 

2018 г. к  
средним за 

1985–1995 гг.

2020 г. к 
2018 г. 

1 Производство, всего 101,8 178,5 174,6 175,3 97,8 
2 Промышленное  

рыболовство, в т.ч.: 
86,9 96,4 90,5 110,9 93,9 

 – во внутренних  
водоемах 

6,4 12,0 н/д 187,5 н/д 

 – в морях 80,5 84,4 н/д 104,8 н/д 
3 Аквакультура, в т.ч.: 14,9 82,1 84,1 551,0 101,9 
 – во внутренних  

водоемах 
8,6 51,3 н/д 596,5 н/д 

 – в морях 6,3 30,8 н/д 488,9 н/д 
4 Использование,  

в т.ч.: 
101,7 178,6 174,6 175,3 97,8 

 – потребление  
человеком 

71,8 156,4 154,7 217,8 98,9 

 – непищевое  
использование 

29,9 22,2 19,9 74,2 89,6 

5 Видимое  
потребление на душу 
населения, кг 

13,4 20,5 19,8 153,0 96,6 

* Без учета морских млекопитающих, крокодилов, аллигаторов и кайманов, морских 
водорослей и других водных растений. Итоговые цифры могут не совпадать с суммой сла-
гаемых из-за округления. 

Источники: [Состояние мирового рыболовства … , 2020, с. 3; Food Outlook … , 
2021, p. 8]. 

 
По мнению специалистов, слишком интенсивный вылов рыбы явля-

ется одной из самых серьезных проблем, угрожающих здоровью Миро-
вого океана, средствам к существованию миллионов людей, которые про-
живают в прибрежных общинах, а также возможностям бизнеса в сфере 
морепродуктов и смежных отраслях промышленности [Competition to find 
solutions … , 2022]. Можно сказать, что морское рыболовство приблизи-
лось к «потолку» ежегодного изъятия биоресурсов с точки зрения способ-
ности их восстановления. И это ограничивает возможности увеличения 
его масштабов. 

По оценке ФАО, доля рыбных запасов, вылавливаемых в объемах, 
обеспечивающих биологическую устойчивость, сократилась с 90% в 
1974 г. до 65,8% в 2017 г. Из основных 16 рыбопромысловых районов 
ФАО самая высокая доля запасов, вылавливаемых на уровне, не обеспечи-
вающем биологическую устойчивость, в 2017 г. отмечалась в Средизем-



 
Экономические и социальные проблемы России, № 2, 2022 

 

 38

ном и Черном морях (62,5%), юго-восточной части Тихого океана (54,5) и 
юго-западной Атлантике (53,3%). На биологически устойчивых уровнях 
(13–22%) остаются рыбные запасы в центральной, юго-западной и северо-
восточной частях Тихого океана. В остальных районах значение этого  
показателя в 2017 г. составляло от 21 до 44%. При этом доля подвергаю-
щихся перелову запасов наиболее популярных видов, таких как перуан-
ская ставрида, атлантическая треска и сардина дальневосточная, превы-
шает средний уровень. Кроме того, тунцеловные флоты по-прежнему  
располагают значительными избыточными мощностями [Состояние миро-
вого рыболовства … , 2020, с. 47, 48]. 

По оценке Всемирного банка, каждый год мировое рыболовство  
из-за чрезмерного вылова рыбы теряет 83 млрд долл. [The sunken billions 
revisited … , 2017]. Эти средства можно было бы продуктивно реинвести-
ровать в людей, территории и другие виды деятельности. Ограниченная 
координация между рыбаками и заинтересованными сторонами в области 
морепродуктов препятствует разработке жизнеспособных решений про-
блемы чрезмерного вылова рыбы, что приводит к продолжающейся потере 
как природных ресурсов, так и экономических выгод [Competition to find 
solutions … , 2022]. Подсчитано, что при восстановлении биомассы экс-
плуатируемых с переловом запасов до уровня, обеспечивающего макси-
мальную устойчивую добычу, объем производства рыбной продукции 
может вырасти на 16,5 млн т, а годовой доход – на 32 млрд долл. [Состоя-
ние мирового рыболовства … , 2020, с. 53]. 

На международном, субрегиональном и национальном уровнях пред-
принимаются разнообразные усилия в целях прекращения перелова мор-
ских биоресурсов. Следует отметить Кодекс ведения ответственного ры-
боловства (КВОР), принятый ФАО в 1995 г. Хотя КВОР не является  
документом, обязательным к исполнению, в нем описываются принципы, 
которыми следует руководствоваться для предотвращения истощения 
водных биологических ресурсов планеты. Несмотря на свою доброволь-
ность, КВОР играет важную роль на мировом уровне при решении всех 
вопросов, относящихся к рыбному хозяйству. На нем также базируется 
деятельность других международных организаций, например Морского 
попечительского совета – МПС (Marine Stewardship Council, MSC) [Ком-
ментарии экспертов … , 2013, с. 2]. Учитываются его положения и в на-
циональных законодательствах, регламентирующих морское рыболовство. 

В целях правового регулирования рыболовства в открытом море с 
2001 г. действует Соглашение ООН по рыбным запасам. 

В 2021 г. Комитет по рыбному хозяйству (КРК) ФАО обнародовал 
Декларацию об устойчивости рыболовства и аквакультуры. В ней отмеча-
ется, что при значительном улучшении показателей устойчивости про-
мысла в некоторых регионах, внедрение эффективных систем управления 
рыболовством остается проблемой, особенно на Глобальном Юге. Необ-
ходимо предпринимать дальнейшие меры по обеспечению невосприим-



М.А. Положихина. Перспективы морского рыболовства 
и аквакультуры в контексте синей экономики 

 

 39

чивости систем производства пищевой продукции из водных биоресурсов 
к внешним воздействиям, а также по удовлетворению растущей потреб-
ности жителей планеты в питательной, безопасной и доступной пище, не 
нарушая при этом устойчивость экосистем, экономики и общества [Декла-
рация КРК … , 2021]. 

В 2022 г. Всемирный банк в рамках инициативы CFI–CF (Coastal 
Fisheries Initiative – Challenge Fund) объявил конкурс, цель которого со-
стояла в поиске инновационных решений, способствующих продуктив-
ному и устойчивому использованию и управлению прибрежными рыб-
ными запасами в Кабо-Верде, Эквадоре, Индонезии и Перу [Competition to 
find solutions … , 2022]. 

ООН провозгласила 2022 г. Международным годом кустарного (ма-
ломасштабного) рыболовства и аквакультуры. По словам Цюй Дунъюй, 
генерального директора ФАО, следует добиваться улучшения по четырем 
направлениям: производство, качество питания, состояние окружающей 
среды и качество жизни, в том числе рыбоводов, которые серьезно по-
страдали в период пандемии [ООН провозгласила 2022 год … , 2022]. 

Считается, что решение всех этих задач связано с развитием, прежде 
всего, аквакультуры1. Эксперты отмечают, что в настоящее время наблю-
дается процесс перехода от промысла к искусственному разведению  
рыб и других съедобных водных организмов [Декларация КРК … , 2021]. 
К 2020 г. годовое производство продукции аквакультуры увеличилось на 
564% по сравнению с периодом 1985–1995 гг. (табл. 1) и по темпам роста 
обгоняет остальные продовольственные сектора. Когда-то человечество 
перешло на суше от охоты и собирательства к животноводству и земле-
делию. Теперь такой переход происходит на просторах Мирового океана. 

                                           
1 Аквакультура (от лат. aqua – вода и культура – возделывание, разведение, вы-

ращивание) – разведение и выращивание водных организмов (рыб, ракообразных, 
моллюсков, водорослей, иглокожих) в естественных и искусственных водоемах, а также на 
специально созданных плантациях. Выделяют марикультуру (от лат. marinus – морской) – 
направление, занимающееся разведением или выращиванием морских гидробионтов в  
морях, лиманах, эстуариях или в искусственных условиях. Другим направлением является 
рыбоводство на суше. Оно предполагает разведение рыбы на рыбоводных заводах в цис-
тернах или загонах. Оборудование, которое позволяет выпускать молодняк рыб в дикую 
среду для развлекательного рыболовства или для пополнения численности природных  
видов, обычно относят к рыбным инкубаторным станциям. История разведения челове- 
ком пресноводных рыб насчитывает около 4 тыс. лет. Этим занимались в Древнем Китае, 
Египте, Греции, Риме. Развитие науки и техники сделало возможным выращивание мор-
ских гидробионтов и интенсифицировало процессы. В настоящее время в прибрежной  
зоне многих стран выращивают различные виды рыб и моллюсков, создают плантации во-
дорослей и искусственные нерестилища (для сельди, сайры, тунца и для беспозвоночных). 
В целях воспроизводства поголовья рыб специализированные рыбоводные заводы выра-
щивают молодь лососевых, осетровых и других рыб. Технологии аквакультуры исполь-
зуются также для очистки водной среды от антропогенных загрязнений – в качестве  
биофильтраторов [Аквакультура, 2022]. 
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Аквакультура становится приоритетным способом обеспечения людей 
рыбной продукцией и главным направлением развития рыболовства. Ис-
кусственное разведение рыбы также является, по мнению многих специа-
листов, одним из наименее вредных производств для окружающей среды. 

В 2018 г. в мировом секторе аквакультуры было произведено 
82,5 млн т рыбы, 32,4 млн т водорослей и 26 тыс. т декоративных раковин 
и жемчуга. По доле в производстве рыбной продукции аквакультура стре-
мительно догоняет промышленное рыболовство (46,2% в 2018 г. и 48,2% в 
2020 г. – табл. 1). Основную долю продукции аквакультуры составляют 
костные рыбы (54,3 млн т в 2018 г.), моллюски, прежде всего двустворча-
тые (17,7 млн т), и ракообразные (9,4 млн т). При этом доля костных рыб 
постепенно сокращается при увеличении производства других видовых 
групп, в том числе ракообразных, включая креветок, раков и крабов (осо-
бенно в Азии) [Состояние мирового рыболовства … , 2020, с. 6]. Следует 
также заметить, что объем продукции рыбоводства в пресноводных во-
доемах превышает масштабы марикультуры (в 2018 г. в 1,7 раз) и растет 
опережающими темпами (табл. 1). 

Выпуск продукции аквакультуры продолжал увеличиваться даже в 
период пандемии коронавируса. В 2019 г. объем ее производства вырос на 
1,2% (до 83,5 млн т), в 2020 г. – еще на 1,9% (табл. 1). Развитие аквакуль-
туры позволяет компенсировать сокращение масштабов морского про-
мышленного рыболовства. Так, благодаря ее расширению общее произ-
водство рыбной продукции в 2019 г. (177,8 млн т в живом весе) снизилось 
всего на 0,6% по сравнению с 2018 г. [Food Outlook … , 2021, p. 8]. 

Основным производителем продукции аквакультуры в мире явля-
ется Китай (почти 58% мирового производства в 2018 г. в живом весе).  
В число стран – крупнейших производителей входят Индия (более 8% в 
2018 г.), Индонезия (почти 7), Вьетнам (5) и Бангладеш (почти 3), а также 
Норвегия (почти 2%). Увеличиваются масштабы производства аквакуль-
туры в Египте, Нигерии, Чили, России. В наибольших объемах в секторе 
аквакультуры выращивают толстолобика, белого амура, тиляпию, сазана и 
карася, лосося и пангасиуса, а также устриц, креветок и раков [Состояние 
мирового рыболовства … , 2020, с. 30–32, 32–33]. 

Препятствием для развития аквакультуры служит загрязнение есте-
ственной водной среды, особенно у побережий, пестицидами, промыш-
ленными и бытовыми стоками, тяжелыми металлами и радиоактивными 
отходами. На характеристики производства влияют различные рыночные 
(колебания спроса и предложения, динамика цен), а также геополити-
ческие факторы. Примером служит стимулирование развития аквакуль-
туры в РФ в рамках импортозамещения, а также изменения экспорта рыб-
ной продукции Китая в результате ухудшения отношений с США. Следует 
подчеркнуть, что производство и торговля рыбопродуктами играют осо-
бенно важную роль в экономике развивающихся стран, обеспечивая не 



М.А. Положихина. Перспективы морского рыболовства 
и аквакультуры в контексте синей экономики 

 

 41

только поступления в бюджет от экспортных операций, но и занятость  
населения [Состояние мирового рыболовства … , 2020, с. 74, 75, 77]. 

При достаточно большом внимании к вопросам производства рыб-
ной продукции (регулирование вылова и наращивание объемов искусст-
венного выращивания) из поля зрения специалистов практически выпадает 
проблема ее значительных потерь – в результате неудовлетворительного 
функционирования объектов инфраструктуры, недостаточных знаний и 
опыта в области добычи, переработки и хранения. 

«Каждый день в море выходит более 4 млн коммерческих судов, ко-
торые вместе вылавливают около 2,7 трлн шт. рыб в год – более чем 5 млн 
особей в день. Но не все они попадают на прилавки магазинов и в ресто-
раны…». Часть, уже мертвая, сразу выбрасывается за борт. Обычное ры-
боловное судно нацелено на вылов самой популярной рыбы (например, 
тунца, лосося или минтая), другие виды ему просто не нужны [Последний 
улов … , 2021]. 

Например, в феврале 2022 г. траулер «Маргирис» (Margiris)1 (второе 
по величине рыболовное судно в мире, принадлежащее голландской  
компании Parleviliet & Van der Plas и плавающее под литовским флагом)  
просто выбросило 100 тыс. мертвых рыб (несколько десятков тонн путассу) 
в Атлантический океан у берегов Франции [Гигантский траулер сбросил … , 
2022], так как «охотилось» за другой, более доходной (дорогой) рыбой. 

По оценкам, в секторе рыболовства и аквакультуры ежегодно теря-
ется или подвергается порче около 30–35% вылавливаемой рыбы. Самый 
высокий объем порчи зарегистрирован в Северной Америке и Океании, 
где на этапе потребления выбрасывается примерно половина выловлен-
ной рыбы. Меньше всего рыбы (менее 30%) выбрасывается в Латинской 
Америке [Состояние мирового рыболовства … , 2020, с. 65]. Вне всякого 
сомнения, такое варварское отношение к водным биоресурсам тебует из-
менения.  

Другим направлением предотвращения потерь и порчи, а также со-
хранения качества рыбы эксперты считают надлежащее обращение с ней, 
включая соблюдение санитарно-гигиенических норм и обеспечение не-
прерывности холодильной цепи на всех этапах – от вылова до потребле-
ния [Состояние мирового рыболовства … , 2020, с. 65]. Очевидно, что со-

                                           
1 Рыболовный траулер, дедвейтом (валовой грузоподъемностью) 6,2 тыс. т, на борту 

которого имеется фабрика, способная ежедневно обработать 250 т рыбы. В сети подобных 
«супер-траулеров» попадает не только рыба, но и черепахи, дельфины, тюлени и другие 
морские животные. Считается, что 20 таких судов, в течение 15 лет рыбачившие вдоль 
берегов Западной Африки, уничтожили 1,5 тыс. черепах, 60 тыс. акул и 18 тыс. огромных 
скатов. Рыба, которую ловят эти траулеры (в том числе скумбрия и другие виды), является 
пищей дельфинов, тунцов и акул, которые уходят из зоны промысла, так как у них не  
остается, чем питаться. «Маргирис» и другие похожие траулеры обвиняют в истоще- 
нии (почти полном исчезновении) рыбных ресурсов вдоль западных берегов Африки  
[Кажерскене, 2013]. 
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кращение масштабов потерь рыбной продукции при добыче, хранении, 
транспортировке, переработке и торговле является огромным резервом 
повышения уровня обеспечения людей ценными продуктами питания, а 
также необходимым условием сохранения морских биоресурсов и окру-
жающей среды в планетарном масштабе. 

Позиция России в мировом морском рыболовстве 

СССР, а затем Россия всегда входили в число крупнейших рыбодо-
бывающих стран мира. Хотя объемы вылова, производства и потребления 
рыбной продукции во второй половине XX – начале XXI в. весьма заметно 
изменялись. 

В 2018 г. в России, как и в других странах мира, была достигнута 
максимальная величина добычи водных биоресурсов. В 2019 и 2020 гг. 
масштабы вылова как океанического (морского) рыболовства (особенно в 
экономической зоне других стран), так и во внутренних водоемах после-
довательно снижались. 

В 2020 г. общее падение объема вылова водных биоресурсов соста-
вило 1,6% по сравнению с 2018 г., а объем морского рыболовства сокра-
тился на 1,7% (табл. 2). В 2021 г. общая величина добычи водных биоре-
сурсов вернулась на уровень 2018 г. (табл. 3). 

 
Таблица 2 

Динамика вылова водных биоресурсов Россией, млн т* 
 

№ 
пп Направления 2018 г. 2019 г. 2020 г. 

Темпы  
роста / падения, 
2020 к 2018, % 

1 Улов рыбы и добыча других 
водных биоресурсов 

5,05 4,98 4,97 98,4 

2 Улов рыбы, всего 
из него: 

4,78 4,70 4,67 97,7 

3 Океаническое рыболовство,  
в т.ч.: 

4,59 4,54 4,51 98,3 

 – экономическая зона России 3,51 3,49 3,61 102,8 
 – экономическая зона других 

стран 
0,79 0,65 0,57 72,1 

 – открытая часть океана 0,26 0,36 0,29 111,5 
4 Районы     
 – Атлантика 1,32 1,27 1,13 85,6 
 – Тихий океан 3,24 3,23 3,33 102,8 
5 Внутренние воды (не считая 

Каспийского моря) 
0,19 0,16 0,16 84,2 

* Итоговые цифры могут не совпадать с суммой слагаемых из-за округления. 
Источники: [Сведения об улове рыбы … , 2020; Сведения об улове рыбы … , 2021]. 
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Таблица 3 
Добыча водных биоресурсов Россией в 2021 г.* 

 
№ 
пп Направления Всего,  

тыс. т 
К уровню 
2020 г., % 

Доля от общего 
вылова, % 

1 Всего 
– в т.ч. внутренние водные 
объекты 

5054,8 
 

106,4 

101,5 
 

н/д 

100,0 
 

2,1 
2 Дальневосточный бассейн 3558,3 99,7 70,4 
 – минтай 1739,1 95,0 34,4 
 – тихоокеанские лососи 539,0 179,5 10,7 
 – сельдь 414,3 101,1 8,2 
3 Северный бассейн 541,4 107,8 10,7 
 – треска 352,1 112,5 7,0 
4 Западный бассейн 78,6 96,9 1,5 
 – шпрот1 42,7 94,6 0,8 
5 Азово-Черноморский бассейн 64,0 93,2 1,3 
 – хамса 24,0 77,0 0,5 
6 Волго-Каспийский бассейн 100,5 117,8 2,0 
 – килька 32,0 215,5 0,6 
7 Зона иностранных государств 404,6 123,0 8,0 
8 Открытая часть Мирового 

океана и конвенционные  
районы2 

252,7 87,8 5,0 

* Итоговые цифры могут не совпадать с суммой слагаемых из-за округления. 
Источник: [Добыча (вылов) водных … , 2022]. 
 
Океаническое рыболовство дает более 90% добычи водных биоре-

сурсов в России и концентрируется в собственной экономической зоне: 
76,5% в 2018 г. и 85% в 2021 г. Объем вылова в открытой части океана 
незначительно колеблется (5–6%), а в экономической зоне других стран 
последовательно снижается: с 17,2% в 2018 г. до 12,6 в 2020 г. и 8% в 
2021 г. (табл. 2, 3). 

Основной отечественный морской промысел сосредоточен в Тихом 
океане (более 70% объема общего вылова), и доля Дальневосточного бас-
сейна год от года растет. Главными, самыми популярными объектами 

                                           
1 Маленькая рыбка семейства сельдевых (лат. Sprattus). Кроме европейского шпрота 

(другое название – балтийская килька), существует еще новозеландский, южноамерикан-
ский, австралийский и т.д. Но только европейский шпрот является одной из важнейших 
промысловых рыб в Северном, Балтийском и Норвежском морях, а также, в меньших мас-
штабах, в Средиземном и Черном. Основной промысел ведут Дания, Норвегия, Россия, 
Латвия и Болгария. 

2 Промысловые районы Мирового океана (за пределами двухсотмильной исключи-
тельной экономической зоны и континентального шельфа России), рыболовство в кото-
рых осуществляется государствами-участниками конвенционных соглашений согласно 
правилам, установленным этими соглашениями. 
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промысла здесь являются минтай (более 30% объема общего вылова) и 
лосось (почти 11), а также сельдь (немногим больше 8%). На втором месте 
находится Северный бассейн, который дает 10% общего вылова. Наиболее 
массовым и ценным объектом промысла в морях Северного Ледовитого 
океана служит треска. Вылов в остальных бассейнах экономической зоны 
страны незначителен и из-за исчерпания рыбных запасов представлен не 
очень ценными породами. Российские рыбаки также достаточно много 
ловят в Атлантическом океане, преимущественно в экономической зоне 
других стран (табл. 2, 3). 

Переход к рыночным условиям в 1990-х годах инспирировал очень 
неоднозначные и далеко не всегда позитивные явления в отечественном 
секторе рыболовства: разрыв производственных цепочек, уничтожение 
береговой инфраструктуры и рыболовецких предприятий и т.д. Многие из 
негативных последствий «разрушительного» перехода к рынку не преодо-
лены до сих пор. 

При этом в России сложилась уникальная в мировом контексте си-
туация: если в Черном, Азовском и Балтийском морях рыбные ресурсы 
исчерпаны, то в морях Тихого и Северного Ледовитого океана есть еще 
возможности экстенсивного развития, т.е. имеет место недолов. Квоты по 
ОДУ1 в 2020 г. (6,1 млн т) освоены на 81,2%, в 2021 г. (6,4 млн т) – на 
79,5% [Добыча (вылов) водных … , 2022]. Хотя не полностью осваиваются 
относительно менее ценные виды (камбала, навага, зубатка, кальмар), они 
представляют собой вполне достойный резерв увеличения потребления 
морепродуктов. Однако расширению масштабов вылова морских биоре-
сурсов препятствует нехватка рыболовецких судов. 

Российский рыбопромысловый флот сегодня – это всего 1,5 тыс. су-
дов (в СССР их было 7 тыс.), основная часть которых (71%) сосредоточена 
в Дальневосточном рыбохозяйственном бассейне. Возраст лишь 1% судов 
меньше пяти лет, остальные – старше 25 лет. Средний возраст судов, по 
данным Росрыболовства, превысил 30-летний рубеж, а по некоторым ти-
пам приблизился к 40 годам. До недавнего времени отсутствовали мас-
штабные инвестиции в строительство рыбопромыслового флота. Бизнес 
направлял средства главным образом на приобретение за рубежом уже 
бывших в эксплуатации судов. В результате только за период с 2000 по 
2018 г. состав российских судов рыбопромыслового флота в количествен-
ном отношении сократился на 25%, возросла также аварийность на про-
мысле [Петровский, 2020]. 

Необходимость обновления отечественного рыболовного флота 
осознается не только на экспертном, но и на официальном уровне. В 2017 г. 
была принята инвестиционная программа «квоты под киль». Она преду-

                                           
1 Общий допустимый улов (ОДУ) – это биологически приемлемая для запаса про-

мыслового ресурса величина годового вылова, соответствующая долговременной страте-
гии его рационального использования. 
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сматривает, что 20% общего объема квот на добычу водных биоресурсов 
распределяются (на аукционе) между теми компаниями, которые обя-
зуются в течение пяти лет начать добычу новыми судами, построенными 
на российских верфях, либо возвести на территории страны рыбоперера-
батывающий завод. Причем не менее 30% стоимости новых судов должны 
составлять отечественные материалы, комплектующие и услуги. Посте-
пенно критерий локализации будет повышаться в рамках планов прави-
тельства по развитию судостроения и смежных отраслей. По прогнозам 
Минвостокразвития, к 2033 г. реализация программы «квоты под киль» 
приведет к обновлению примерно 65% мощности рыбопромыслового флота 
в Северном бассейне и 25–30% – на Дальнем Востоке [Петровский, 2020]. 

К настоящему времени из 105 судов, которые предполагалось по-
строить в рамках первого этапа программы инвестквот, заказчикам сданы 
только восемь – шесть рыболовных и два краболовных. В разных стадиях 
строительства находятся 33 судна, а к строительству 72 судов не присту-
пали вообще. Российские судостроители просто не справляются с зака-
зами. Во-первых, финансовое положение самих верфей далеко не благо-
получно: нередко расходы на строительство одних судов предприятия  
вынуждены «перекрывать» авансовыми платежами за другие заказы. Во-
вторых, не хватает кадров. В-третьих, из-за пандемии верфи столкнулись с 
задержкой поставок импортных комплектующих, а в некоторых случаях  
с отказом от сотрудничества по ранее заключенным контрактам с ино-
странными субподрядчиками. Наконец, обновление рыбопромыслового 
флота на отечественных верфях пока приносит судостроителям только 
убытки, и они хотят увеличить цену новых судов не менее чем на 30%.  
В начале 2022 г. выдвигались предложения по увеличению доли инвести-
ционных квот с 20 до 50% на рыбу и до 100% на краба, а также по распро-
странению этой практики на добычу креветки, морского ежа и других 
ценных видов биоресурсов при запрещении эксплуатации в исключитель-
ной экономической зоне России рыбопромысловых судов старше 30 лет. 
Со стороны рыбаков и представителей власти рыбопромысловых регионов 
эти предложения вызвали резкую критику. Было принято решение, что 
нужно дождаться оценки аудиторов, насколько эффективно использова-
лись «квоты под киль», выделенные с 2017 по 2022 г. [Михайлов, 2022]. 
Весьма вероятно, что в нынешних условиях эта инвестиционная программа 
расширяться не будет. Таким образом, в ближайшей перспективе ограни-
чения по наращиванию объемов вылова водных биоресурсов в России  
сохранятся. В связи с этим драйвером увеличения производства рыбной 
продукции внутри страны, как и в глобальном масштабе, становится раз-
витие аквакультуры. 

Аквакультура. Принятие в 2013 г. федерального закона об аквакуль-
туре позволило создать нормативно-правовую основу отрасли. Распро-
странение впоследствии на рыбоводов мер поддержки для сельского хо-
зяйства, в первую очередь льготных кредитов, улучшило финансовое 
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положение предприятий, а распределение рыбоводных участков открыло 
«доступ к воде». «Основную ставку государство делает на три направ-
ления: лососеводство и форелеводство, марикультура и осетроводство. 
Пока успехи наиболее заметны в индустриальном выращивании лосо-
севых. Шесть лет назад в России лосось практически не производили».  
В 2020 г. объем его выращивания достиг величины «досанкционных» по-
ставок из Норвегии – 120 тыс. т [Мировые тренды аквакультуры … , 2021]. 

В 2021 г., несмотря на пандемию коронавируса, объем производства 
товарной продукции аквакультуры в стране вырос на 8,5% к уровню 
2020 г. и составил 356,6 тыс. т. В том числе: лососевые (форель и семга) – 
137 тыс. т (или около 39%); карповые и растительноядные – 146,4 тыс. 
(41%); ценные гидробионты (устрицы, мидии, гребешки и другие мол-
люски и иглокожие) – 58,7 тыс. (почти 17%); осетровые виды – 6,2 тыс. т 
(2%). Первые позиции в рейтинге по объему производства занимают  
Северо-Западный и Южный федеральные округа, где в 2021 г. было вы-
ращено 122 тыс. т (34,2% от общего) и 79,5 тыс. т (22,3%) товарной про-
дукции аквакультуры соответственно. Причем в Мурманской области  
объем выращивания лососевых увеличился на 37% – до 71,6 тыс. т. Регион 
за последние 5 лет нарастил этот показатель более чем в 5 раз. Ленинград-
ская область улучшила результат предыдущего года на 15% – до 12,6 тыс. т 
лососевых. На третьем месте находится Дальневосточный федеральный 
округ с показателем в 57 тыс. т (16,0%) и приростом в 15% относительно 
2020 г. Причем на Приморский край приходится основной объем произ-
водства всех ценных видов гидробионтов: выращено 32,8 тыс. т мол-
люсков (гребешки, устрицы, мидии) и иглокожих (трепанги, морские ежи), 
а также 24 тыс. т водорослей (ламинарии). Увеличивается производство 
аквакультуры в Северо-Кавказском федеральном округе (25,6 тыс. т то-
варной продукции или 7,2% от общего выпуска в 2021 г.). Например, в Рес-
публике Северная Осетия – Алания в 2021 г. произведено 5,5 тыс. т лосо-
севых [Объем производства аквакультуры … , 2022]. 

Достаточно быстрое развитие сектора аквакультуры в России объяс-
няется как эффектом «низкой базы», так и проводимой политикой импор-
тозамещения. Однако, при высоких объемах производства и наличии зна-
чительных резервов даже для экстенсивного увеличения производства 
рыбной продукции, ситуация на внутреннем рынке остается напряженной. 

Потребление рыбы и рыбной продукции в России 

В период 1961–2017 гг. потребление пищевой рыбы в мире росло в 
среднем на 3,1% в год, почти в два раза опережая ежегодные темпы роста 
численности населения (1,6% в год) и существенно опережая темпы по-
вышения потребления всех других продуктов, содержащих животные  
белки (мяса, молочных продуктов, молока и т.д.), – 2,1% в год. Если в 



М.А. Положихина. Перспективы морского рыболовства 
и аквакультуры в контексте синей экономики 

 

 47

1961 г. оно составляло 9,0 кг (в эквиваленте живого веса), то в 2018 г. – 
20,5 кг [Декларация КРК … , 2021]. 

В отличие от мировой тенденции душевое потребление рыбной про-
дукции в России периодически снижается. Резкое падение ее потребле- 
ния (как, впрочем, и многих других продуктов) наблюдалось, например, в 
1990-е годы, а также с 2014 г. При этом существует значительное расхож-
дение между официальными статистическими данными и экспертными 
оценками. 

По данным Росстата за 2020 г., потребление рыбы и рыбопродуктов 
в России составило 22,2 кг в среднем на человека в год, что на 1,4% выше 
показателя 2019 г. [Мировое потребление рыбы … , 2021]. «Рост потреб-
ления, главным образом, связан с высоким уровнем насыщения внутрен-
него рынка отечественной продукцией, – считают в Росрыболовстве»  
[Карабут, 2022]. Основной объем рыбы на рынке страны – «это продукция 
наших рыбаков. Минтай, сельдь, треска и пикша, горбуша, кета, корюшка, 
шпрот и килька, иваси, различные пресноводные виды рыб – перечень 
длинный. Разумеется, есть и импорт – у нас открытый рынок. Но ввозится 
преимущественно та рыба или морепродукты, которые мы не добываем, 
либо добываем, выращиваем в небольшом количестве, например, тунца 
или атлантического лосося» [Станулевич, 2021]. 

Согласно экспертным оценкам, в среднем россиянин в 2021 г. по-
тратил на рыбу и морепродукты 2873 руб. при средней цене на рыбо-
продукцию в 144 руб. за кг. В 2020 г. аналогичные расходы составляли 
2877 руб. при средней цене 137 руб. за кг. В 2019 г. в среднем потребитель 
купил рыбы на 3006 руб. при средней цене в 131 руб. за кг. Таким обра-
зом, потребление рыбы с 2019 г. сократилось на 2 кг – с 15,3 кг до 13,3 кг 
[Карабут, 2022]. Каждый десятый городской житель РФ в принципе не ест 
рыбу. Раз в неделю ее может себе позволить каждый третий. Каждый вто-
рой хотел бы потреблять больше, но не может [Башкатова, 2021]. 

Расхождения в оценках потребления рыбной продукции в России 
связаны, прежде всего, с разницей в методиках. Росстат, согласно реко-
мендациям ФАО, с 2013 г. стал вести подсчеты в живом весе (вес сырца, 
т.е. с потрохами). В результате «отчетная цифра потребления стремительно 
рванула ввысь – 24,8 кг на человека. Потребление рыбы “на бумаге” резко 
выросло, смело превысив советский уровень» [Балашов, 2021]. Но уже по 
результатам выборочных наблюдений Росстата за рационом питания рос-
сиян за 2013 и 2018 гг., потребление рыбы и рыбопродуктов за указанный 
период сократилось: у женщин с 20,4 до 14,4 кг на человека в год, а у 
мужчин – с 27,1 до 19,5 кг [Башкатова, 2021]. 

Экспертов (как и потребителей) естественно интересует вес готовой 
пищевой рыбной продукции, т.е. товарный. В товарном весе уровень по-
требления рыбопродуктов в РСФСР в 1990 г. составлял 20,4 кг на чело-
века, потом был резкий спад. Максимум потребления рыбы в России в 
XXI в. был зарегистрирован в 2012 г. – 17,1 кг на человека (в товарном 
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весе). В 2016 г. Минздрав установил отвечающий современным требова-
ниям здорового питания рекомендованный объем потребления рыбных 
продуктов – 22 кг на человека в год (в товарном весе) [Балашов, 2021].  
До этого показателя фактическое потребление рыбной продукции в Рос-
сии не дотягивает при том, что величина вылова это позволяет. 

Главной причиной заниженного по сравнению с рекомендуемыми 
нормами потребления рыбной продукции в России является большой объем 
ее экспорта. В 2020 г. экспорт российских рыбопродуктов составил немно-
гим более 2,2 млн т, импорт – почти 0,6 млн т (в 2016 г. по данной катего-
рии товаров экспорт был 1,9 млн т, импорт – 0,5 млн т) [Балашов, 2021]. 
Таким образом, в 2020 г. 43,6% улова экспортировалось. Объем рыбопро-
дуктов для реализации в российской розничной торговле и в организациях 
общественного питания в 2020 г. составил 2,1 млн т [Балашов, 2021] или 
14,3 кг на человека1. При этом Минсельхоз предлагает увеличить к 2024 г. 
российский экспорт рыбной продукции в два раза [Балашов, 2021]. 

В 2021 г. Китай резко ограничил экспорт рыбы (минтая) из России, 
что чуть не сорвало путину [Зуенко, 2021]. В результате активного поиска 
рынка сбыта в два раза вырос объем поставок рыбной продукции в Рес-
публику Корея, на 70% – в Японию. Увеличились, хотя и не так значи-
тельно, поставки на рынки европейских стран. Растут отгрузки в африкан-
ские страны. По планам Росрыболовства в перспективе большая часть 
добытого минтая будет перерабатываться внутри страны, а уже потом по-
ставляться как готовый продукт на разные рынки (и прибыль будет оста-
ваться в российских регионах) [Станулевич, 2021]. Однако для этого надо 
нарастить мощности по приемке и переработке рыбы в прибрежной зоне 
рыбодобывающих регионов (прежде всего, на Дальнем Востоке). 

Помимо недостаточно развитой инфраструктуры по переработке и 
хранению рыбы на берегу (включая портовые мощности), увеличению по-
требления рыбной продукции в России мешает ее высокая цена. В июле 
2021 г. средняя цена за килограмм в категории «рыба и морепродукты» 
составила 313 руб. (рост на 8,9% по сравнению с июлем 2020 г.) при сни-
жении таких показателей, как объем на одного покупателя (−3,2%), частота 
покупок (−2,5%) и объем на одну покупку (−0,7%) [Морозова, 2021]. В оп-
росе, проведенном по заказу Рыбного союза и ретейлеров, около 66% рес-
пондентов отметили, что за последние два-три года цены на рыбу ощутимо 
выросли; 37% респондентов считают, что хорошую, качественную рыбу  
и рыбные продукты могут позволить себе только обеспеченные люди;  
75% респондентов стали есть рыбу реже из-за ее высокой стоимости 
[Башкатова, 2021]. 

                                           
1 Таким образом, при учете объема экспорта, расчетная величина потребления насе-

лением России рыбной продукции приближается к данным выборочных наблюдений за 
рационом питания и экспертным оценкам. Поэтому можно констатировать, что именно эти 
цифры отражают реальную ситуацию в стране. 
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По мнению Росрыболовства, основные «накрутки» цены на рыбную 
продукцию происходят у посреднических торговых структур. Так, отпуск-
ная цена на охотоморский минтай на Дальнем Востоке в 2021 г. составляла 
70 руб., а розничные цены в Москве – в среднем 150 руб. (при этом налог 
на вылов водных биоресурсов в розничной цене занимает менее 0,5%). 
Большое влияние на ценообразование оказывают рыночные факторы, по-
этому в ведомстве считают необходимыми ряд специальных мер господ-
держки. И некоторые из них уже начинают действовать. Например, вво-
дится субсидирование перевозок продукции из минтая по железной дороге 
с Дальнего Востока в центральную часть страны [Станулевич, 2021]. 

Следует отметить, что рост внутренних цен на рыбную продукцию  
в России происходит на фоне снижения мировых цен на нее1. В 2019 г. 
цены на рыбную продукцию в среднем уменьшились на 3% по сравнению 
с 2018 г. из-за расширения более дешевого производства искусственно 
выращиваемых видов (таких как креветка, лосось, пангасиус и тиляпия)  
и консервированного тунца, а также вследствие более медленного роста 
спроса по сравнению с предложением [Состояние мирового рыболов-
ства … , 2020, с. 83]. Согласно Индексу цен на рыбу ФАО, международ-
ные цены на рыбу в 2020 г. были в среднем на 7% ниже по сравнению с 
2019 г. [OECD-FAO Agricultural … , 2021, р. 191]. 

При этом Россия продает рыбу дешевле, чем покупает. В 2020 г., со-
гласно данным Федеральной таможенной службы, средняя оптовая цена 
российской продукции код 0303 «рыба мороженая», отправляемой на экс-
порт (86% объемов рыбного экспорта России), составляла 1464,3 долл./т, 
или 110 руб./кг по текущему курсу. В то же самое время средняя оптовая 
цена за тонну наиболее массового вида заграничной продукции «рыба  
мороженая» (290,9 тыс. т – почти 50% ежегодного объема поставок им-
портных рыбопродуктов для внутреннего рынка России) составляла 
2414,9 долл./т, или 180 руб./кг. Годом ранее средние оптовые цены на экс-
портную продукцию «рыба мороженая» были выше (1668 долл./т), а на 
импортную – ниже (2333 долл./т) [Балашов, 2021]. 

Парадоксы поставок рыбной продукции на рынок и рост внутренних 
цен на нее сопровождаются снижением спроса на эти товары в России уже 
по причине их низкого качества: 67% респондентов упомянутого выше 
опроса согласны, что качество рыбной продукции на прилавках слишком 
низкое, а около 56% говорят, что сейчас сложно найти хорошую рыбу 
[Башкатова, 2021]. В магазинах часто продается перемороженная рыба в 
непривлекательной упаковке. Кроме того, в России мало продают готовой 

                                           
1 В период 2014–2016 гг. при колебании цен, главным образом на ряд интенсивно 

продаваемых видов, выращиваемых в секторе аквакультуры, общие цены на рыбу росли 
вследствие ограниченного повышения предложения со стороны промышленного рыбо-
ловства и сохраняющегося высоким уровня спроса на эту продукцию в мире [Состояние 
мирового рыболовства … , 2020, с. 83]. 
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рыбной продукции, а молодое поколение не хочет чистить, потрошить и 
готовить рыбу дома [Карабут, 2022]. 

В потреблении рыбной продукции в стране в целом видны поколен-
ческие различия. Для старшего поколения рыба – привычная часть повсе-
дневного стола. В то же время для молодежи (которая чаще потребляет 
азиатские блюда – суши, поке и т.д.) это нетипичный продукт. Молодежь 
чаще практически полностью исключает рыбу из своего рациона (15% из 
участвовавших в опросе), объясняя это неприятным вкусом (54% тех, кто 
практически не потребляет рыбу), отсутствием у них навыков разделки 
(27) и отсутствием выбора (15%) [Как увеличить потребление … , 2021]. 

Cтруктура потребления рыбной продукции и повидового вылова в 
России (табл. 3) также не совпадают. Например, молодежь в возрасте  
18–24 лет предпочитает сельдь (28% опрошенных), скумбрию (27%), гор-
бушу (26) и семгу (21), а также минтай (21%) [Потребление рыбы и рыб-
ной продукции … , 2019]. В результате, часть выловленной рыбы (минтай, 
килька и т.д.) оказывается невостребованной на внутреннем рынке (избы-
точной), а популярные у потребителей сорта остаются дефицитными. 

Как поясняют эксперты, у каждого участника отрасли свои про-
блемы: у потребителя – высокая стоимость продукции; у ретейлеров – 
сложность продаж и слабая проактивность поставщиков и производите-
лей; у переработчиков – низкие инвестиции в развитие внутреннего рынка 
и отсутствие четкого регулирования; у рыбаков – отсутствие современной 
инфраструктуры и нестабильность рубля. Индустрия попала в «замкнутый 
круг»: люди покупают мало рыбы из-за высокой стоимости, низкого ка-
чества и узкого ассортимента, а производители не инвестируют в новые 
форматы – им интереснее экспорт [Башкатова, 2021]. Поэтому в России 
рост величины вылова приводит к увеличению объема поставок на экс-
порт, а не уровня потребления рыбной продукции населением. И разо-
рвать этот «порочный круг» можно только за счет развития рыбопере-
работки – как по количественным, так и по качественным показателям.  
И на внутренний рынок, и на экспорт должна поступать рыбная продук-
ция с высокой добавленной стоимостью, т.е. переработанная и готовая к 
потреблению. 

По мнению экспертов, должна быть также разработана специаль- 
ная программа, включающая: а) повышение осведомленности населения о 
пользе рыбы, критериях ее качества (степень солености, разница в замо-
роженной продукции, особенности приготовления и др.) и потребитель-
ских свойствах недооцененных видов (например, минтая); б) долгосрочные 
совместные маркетинговые и коммуникационные кампании; в) разработку 
широкого ассортимента полуфабрикатных изделий, которые будут отве-
чать правилам здорового образа жизни. В рамках этой программы следует 
объединить усилия представителей ретейла, государства и даже медицин-
ских работников [Как увеличить потребление … , 2021]. 



М.А. Положихина. Перспективы морского рыболовства 
и аквакультуры в контексте синей экономики 

 

 51

Заключение 

Насущной проблемой российского морского рыболовства специа-
листы считают необходимость вовремя реагировать на происходящие кли-
матические изменения и связанные с этим флуктуации численности и 
ареалов традиционных промысловых объектов. Другими угрозами является 
ННН-промысел и нечувствительность рынка к сомнительному происхож-
дению рыбопродукции. При этом перед разными видами промысла встают 
разные тактические задачи. Например, наиболее амбициозной задачей для 
всех видов тралового промысла, но особенно для промысла минтая, счи-
тают разработку и внедрение системы прямого взвешивания уловов, в том 
числе инструментальное определение массы уловов в автоматическом ре-
жиме. Эта система позволит повысить эффективность использования вод-
ных биологических ресурсов. В качестве других важных задач называют 
создание института независимых наблюдателей, снижение рисков бро-
шенных, утерянных орудий лова и рыболовного мусора, а также углерод-
ного следа от рыболовства [Башкатова, 2021]. 

Государство неоднократно предпринимало шаги по поддержке и 
стимулированию рыболовства и рыборазведения в стране. В 2014 г. по-
становлением Правительства РФ № 314 от 15.04.2014 была утверждена 
Государственная программа «Развитие рыбохозяйственного комплекса».  
В 2019 г. была принята «Стратегия развития рыбохозяйственного ком-
плекса РФ на период до 2030 года». В рамках этой стратегии предполага-
лось расширение производства рыбной продукции глубокой переработки, 
увеличение масштабов обслуживания отечественных судов и объемов  
грузообработки выловленных биоресурсов в российских портах. В 2020 г. 
постановлением Правительства РФ № 394 от 31.03.2020 в нее были вне-
сены существенные изменения, направленные на развитие импортозаме-
щающих подотраслей и достижение продовольственной независимости 
страны, обеспечение ее населения высококачественной и доступной оте-
чественной рыбной продукцией в параметрах, заданных Доктриной про-
довольственной безопасности РФ (Указ Президента РФ № 20 от 21.02.2020) 
[Постановление Правительства … , 2020]. 

Прилагаемым усилиям по развитию морского рыболовства в России 
сильно мешает непрозрачность отрасли, которая снижает как ее привлека-
тельность для инвесторов, так и эффективность государственного регули-
рования. Кроме того, не найден оптимальный баланс между поставками 
рыбы и морепродуктов на внутренний рынок и на экспорт. 

Долговременная стратегия развития отечественного рыбохозяйст-
венного комплекса должна строиться с учетом глобальных тенденций. 
Одна из них – увеличение потребления морепродуктов и рыбы (особенно, 
готовой), которая начинает активно конкурировать за потребителя со сви-
ниной и куриным мясом, хотя полное замещение рыбной продукцией мяса 
представляется нереальным и нецелесообразным даже с позиций здоро-
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вого образа жизни. При этом возможно расширение набора съедобных  
для людей морских биоресурсов и появление новых продуктов питания. 
Например, Всемирный банк считает, что 10% продуктов питания в мире 
может быть получено из морских водорослей [Концепция «синей эконо-
мики» … , 2021, с. 7, 8]. 

Другим мировым трендом является переход от «добычи» морских 
биоресурсов к их выращиванию. Однако если не заниматься продвиже-
нием рыбы, потребление будет смещаться туда, где находятся маркетин-
говые бюджеты: к фастфуду и быстрым углеводам, что не лучшим обра-
зом отражается на здоровье людей [Мировые тренды … , 2021]. 

Достижение «потолка» возможного изъятия рыбы и морепродуктов 
на значительной части Мирового океана предопределяет распространение 
аквакультуры и марикультуры, продукция которых к тому же дешевле. 

В глобальном масштабе товарное рыбоводство уже опережает вылов 
дикой рыбы. В условиях России оно дает шанс выровнять потребление 
рыбной продукции по регионам. Однако, при всех плюсах рыбоводных 
хозяйств, существуют риски для развития этой отрасли в стране. К их  
числу относится зависимость целых направлений отечественной аквакуль-
туры от импортного посадочного материала и вакцин, недостаточный уро-
вень ветеринарного обслуживания и нехватка ветеринаров, специализи-
рующихся на болезнях рыб [Мировые тренды … , 2021]. 

В России отношение потребителей к продукции аквакультуры пока 
неоднозначно, что наглядно демонстрирует пример тилапии, поставляе-
мой из Китая, где ее преимущественно и разводят. С одной стороны, она 
привлекает покупателей демократичной ценой и высоким содержанием 
белка. С другой стороны, будучи неприхотливой, тилапия питается не 
только водорослями, но и пищевыми отходами, что создает ей не лучшую 
репутацию. Хотя экспертиза, проведенная «Росконтролем» в 2018 г., не 
обнаружила антибиотики и паразитов, опасных для здоровья человека,  
ни в одном из исследованных образцов филе тилапии. Основные заме-
чания были связаны со слишком большим количеством льда (ледяной  
глазури) и повышенным по сравнению со справочным значением содер-
жанием жира [Какие мифы … , 2018]. 

Считается, что развитие аквакультуры позволяет ограничить вылов 
рыбы, а также снизить загрязнение морей и океанов. Однако у экологов 
есть претензии и к этому виду деятельности. «Для прикорма рыбы на ры-
боводных фермах необходима выловленная, высушенная и измельченная 
рыба. Чтобы вырастить один килограмм лосося в рыбоводном хозяйстве, 
ему необходимо скормить 2,5 кг выловленной рыбы». Кроме того, на мно-
гих фермах рыбу кормят автоматически, и остатки корма загрязняют ок-
ружающую водную среду. «Подсчитано, что лососевая ферма мощностью 
1 тыс. т – небольшая по нынешним отраслевым стандартам, загрязняет 
воду так же сильно, как город с населением 20 тыс. человек» [Последний 
улов … , 2021]. 
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ФАО разработаны рекомендации для устойчивой аквакультуры. Од-
новременно все больше внимания уделяется экологическим проблемам и 
воздействию рыболовства на окружающую среду. В марте 2022 г. в Нью-
Йорке должна состояться (по данным на момент написания статьи) Чет-
вертая сессия Межправительственной конференции (под эгидой ООН) по 
морскому биоразнообразию за пределами национальной юрисдикции 
(BBNJ IGC4), «на которой планируют утвердить глобальное соглашение 
по сохранению морей и океанов. Этот документ обсуждают уже несколько 
лет, но финальное заседание дважды откладывали из-за пандемии. В со-
глашении будет прописан юридический механизм создания охраняемых 
природных территорий в международных водах Мирового океана, кото-
рого не было до сих пор». По мнению Гринпис, создание глобальной сети 
охраняемых районов на 30% акватории Мирового океана к 2030 г. по-
может сбалансировать экосистему Земли и спасти морские биоценозы от 
разрушения. Россия сегодня является одним из лидеров в работе по при-
данию ценным участкам акватории морей и океанов охранного статуса 
[Поддержите сохранение … , 2022], особенно в районе Арктики. 

Конечно, что-то таким образом можно спасти или, по крайней мере, 
замедлить негативные процессы. Однако эффективность охраняемых вод-
ных территорий в условиях гораздо большей подвижности гидробионтов и 
проницаемости водной среды по сравнению с сушей представляется не 
очень высокой. Полностью же отказаться от деятельности в Мировом 
океане человечество не может. 

Нельзя не согласиться с тем, что «единого и быстрого решения  
проблемы вымирания рыбы и уничтожения океанической экосистемы не 
существует – многие регионы напрямую зависят от дохода с продажи  
выловленной рыбы» [Последний улов … , 2021]. Помимо мониторинга 
состояния водных биоресурсов и жесткого контроля за их добычей, не 
меньшего внимания требует рационализация потребления рыбной про-
дукции и сокращение величины потерь на всех этапах ее движения «от 
моря до стола». Необходимо активное внедрение принципов «устойчи-
вого» («синего») развития как в производство, так и в потребление рыбной 
продукции. 
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КРУИЗНЫЙ ТУРИЗМ В СИНЕЙ ЭКОНОМИКЕ:  

ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ 
 
Аннотация. Круизный туризм в допандемический период являлся одним 

из наиболее быстро развивающихся направлений туристской индустрии в мире. 
Ограничения 2020 г. не изменили этого тренда, свидетельство чему – имеющиеся 
заказы на строительство новых круизных судов. Новые суда отвечают требо-
ваниям синей экономики, предполагающей бережное использование ресурсов  
океана и водных ресурсов планеты в целом. В России предпосылки для развития 
круизного туризма существуют, прежде всего, на реках, но возможно освоение 
круизными маршрутами и внутренних морей – Каспийского, Балтийского и Чер-
ного, – а также увеличение числа заходов иностранных круизных судов в порты 
Дальнего Востока. Определенные перспективы имеются и у круизного туризма в 
Арктической зоне. В числе основных проблем, которые необходимо решить для 
расширения в стране масштабов этого вида деятельности, – обновление круизного 
флота и совершенствование береговой инфраструктуры. 
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S.N. Smirnov 
Cruise tourism in the blue economy: problems and prospects 

 
Abstract. Cruise tourism in the pre-pandemic period was one of the fastest  

growing areas of the tourism industry in the world. The restrictions of 2020 do not 
change this trend, as evidenced by the existing orders for the construction of new cruise 
ships. The new vessels meet the requirements of the “blue economy” associated with 
the careful use of ocean resources and water resources of the planet as a whole. As for 
Russia, there are prerequisites for the development of cruise tourism in the country, 
primarily on its rivers. In addition, it is possible for cruise routes to explore the inland 
seas – the Caspian, Baltic and Black seas, and to increase in the number of calls of  
foreign cruise ships to the ports of the Far East. Cruise tourism in the Arctic zone also 
has certain prospects. Among the main problems that need to be solved are the renewal 
of the cruise fleet and the improvement of the coastal infrastructure. 

Keywords: cruise tourism; blue economy; cruise companies; cruise fleet; local 
communities; Russia. 

For citation: Smirnov S.N. Cruise tourism in the blue economy: problems and 
prospects // Economic and Social Problems of Russia. – 2022. – N 2. – P. 57–79. 

Введение 

В последнее время исследования, посвященные круизному туризму, 
становятся все более актуальными. Объясняется это тем вниманием, ко-
торое уделяет международное сообщество реализации концепции так  
называемой синей экономики, предполагающей использование ресурсов 
Мирового океана на основе экосистемных принципов. Следование им  
позволяет сохранить качественные и количественные характеристики вод-
ных и биологических ресурсов в долгосрочной перспективе. 

Концепция синей экономики является комплексной по своему содер-
жанию. Она ориентирована на принятие экологоориентированных реше-
ний не только в отношении ресурсов Мирового океана, но и прибрежных 
территорий с их инфраструктурой, эксплуатация которых неизбежно ока-
зывает влияние на экосистему океана [Концепция «синей экономики» … , 
2021]. Такие решения должны приниматься с учетом всех существующих 
связей между антропогенными и природными системами. 

Морской туризм является одной из базовых отраслей синей эконо-
мики. По оценкам ОЭСР (2016), добавленная стоимость в нем вырастет 
практически в 2 раза – с почти 400 млрд долл. в 2010 г. до почти 800 млрд 
долл. в 2030 г., что превышает соответствующий показатель добычи нефти 
и газа на шельфе, где его значение оценивается соответственно в 500 и 
630 млрд долл. [Концепция «синей экономики» … , 2021]. Расширение 
масштабов морского туризма сопровождается ужесточением экологи-
ческих требований к нему, соблюдение которых будет способствовать  
достижению основной цели синей экономики – сберегающее использо-
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вание человеком ресурсов Мирового океана, содействие их сохранению  
и преумножению. 

Круизные компании стремятся соответствовать этим требованиям. 
Переход к строительству современных, экологически «чистых» морских 
круизных судов, организация взаимодействия с администрациями при-
брежных территорий – наиболее заметные направления происходящих 
изменений. 

Концепция синей экономики формально распространяется только на 
Мировой океан, его ресурсы и их эксплуатантов. Однако не менее акту-
ально сохранение ресурсов рек, многие из которых впадают в моря и 
океаны (условно это можно назвать расширением синей экономики). Та-
кая проблема актуальна для многих стран, не исключая и Россию, основ-
ная специализация которой в круизном бизнесе – именно речной круизный 
туризм и круизы по внутренним и сопредельным морям. В его развитии к 
настоящему времени накопилось немало проблем, от решения которых 
зависят перспективы этого вида деятельности, равно как и возможность 
решения задач синей экономики в ее широком понимании. 

Истоки и современное состояние круизного туризма в мире 

Круизный туризм зародился еще в первой половине XIX в., и неко-
торые достаточно обеспеченные пассажиры стали совершать поездки на 
морских судах в целях получения нового опыта и впечатлений, а не просто 
для перемещения из начальной в конечную точку маршрута. Уже в 1844 г. 
туристскую поездку на судах британской компании «P&O» совершил  
английский писатель У. Теккерей, который описал ее в книге «Заметки о 
путешествии из Корнхилла в Большой Каир». В 1867 г. был организован 
шестимесячный круиз из Нью-Йорка, во время которого путешественники 
посетили Египет, Грецию и Святую землю, а один из известных участни-
ков круиза, тоже писатель, М. Твен описал его в книге «Простаки за гра-
ницей, или Путь новых паломников». К началу XX в. практически все круп-
ные судоходные компании мира стали организовывать круизные рейсы, 
включая кругосветные. 

Фактически становление в мире круизного туризма на специализи-
рованных судах началось только в 1960-е годы, когда традиционное пас-
сажирское судоходство окончательно проиграло конкурентную борьбу за 
пассажиров гражданской авиации. Первое специализированное круизное 
судно «Океаник» было построено для итальянской пассажирской судо-
ходной компании «Home Lines» в 1965 г. Пионерами круизного туризма 
стали круизные компании «Royal Carribean Line» и «Carnival Lines», соз-
данные соответственно в Норвегии в 1969 г. и в США в 1972 г. 

По-иному складывалась ситуация с круизами в России. Во многом 
это было связано с географическими особенностями страны, а впоследст-
вии – и с политикой советского государства, не поощрявшего массовое 
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развитие выездного туризма. В период до 1917 г. и в советские годы Рос-
сия специализировалась прежде всего на организации речных круизов  
(в основном по Волге с выходом в отдельных случаях в Каспийское море, 
а также по крупным рекам Сибири) и небольших морских круизов (между 
портами Черного моря и по Белому морю с посещением Соловецких  
островов). Первые специализированные речные круизные суда были по-
строены в 1880-е годы пароходной компанией «Кавказ и Меркурий».  
В советский период круизные рейсы обслуживались преимущественно 
судами, которые строились по заказу СССР на судоверфях ГДР, Чехосло-
вакии и других стран. 

Темпы развития круизного туризма в новейшее время различались 
между отдельными регионами мира. Особенно быстро этот рынок расши-
рялся в Северной Америке, где спрос на круизные рейсы, составивший в 
1983 г. 1,8 млн человек, в 1990 г. возрос до 3,5 млн, в 2000 г. – до 6,5 млн, 
в 2010 г. – до 10,8 млн и в 2011 г. – до 11,3 млн человек [Pecsvary, 2019]. 
Напротив, в европейских странах в 1970–1980-е годы круизный туризм 
развивался медленно, проигрывая по цене отдыху на европейских морских 
курортах. Он стал активно расширяться с середины 1990-х годов, когда на 
него вышли крупные операторы круизного туризма США и Канады, а 
также вновь созданные европейские круизные компании. Например, 
Mediterranean Shipping Company Cruises, со штаб-квартирой в Женеве, за-
нявшая в 2018 г. четвертое место по числу пассажиров круизов после аме-
риканских круизных компаний Carnival Corporation & plc, Royal Caribbean 
Cruises Ltd и Norwegian Cruise Line. 

В доковидный период число пассажиров круизных рейсов в мире 
ежегодно составляло несколько десятков миллионов человек (например, в 
2018 г. – 28,5 млн человек). Основными рынками круизов были Северная 
Америка (49,9% всего потока круизных туристов), Европа (25,1) и Азия 
(20%). Международная ассоциация круизных линий (CLIA), созданная в 
1975 г., отмечает, что хотя круизный туризм занимает в настоящее время 
всего 2% мирового рынка туризма, он является важным для многих кате-
горий туристов. Средний возраст последних составляет 47 лет, а средняя 
продолжительность круиза – семь дней. Круизный флот постоянно совер-
шенствуется, обеспечивая все больший комфорт для пассажиров круизных 
рейсов. Только в 2015 г. судоходные компании мира разместили заказы на 
постройку 25 круизных судов, 17 из которых были предназначены для со-
вершения трансокеанических рейсов [Pecsvary, 2019]. 

По данным CLIA1, в 2019 г., последнем предковидном году, числен-
ность туристов в круизах составила в мире около 30 млн человек, которых 
обслуживали 250 тыс. членов экипажей, а оборот круизного туризма со-

                                           
1 Cruise Lines International Association (CLIA) охватывает 13 тыс. турагентств, 50 тыс. 

турагентов, 350 ключевых поставщиков продукции и услуг, 57 морских, речных и иных 
круизных маршрутов (более 95% всех перевозок) [State of the cruise industry … , 2021]. 
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ставил 134 млрд долл. Пассажировместимость более чем 300 эксплуати-
ровавшихся в круизных рейсах судов составила 537 тыс. мест [State of the 
cruise industry … , 2021]. 

Характерной особенностью рынка круизного туризма является вы-
сокий уровень концентрации (табл. 1). 

 
Таблица 1 

Показатели деятельности основных круизных компаний  
в мире в 2019 г. 

 
Компания Пассажирооборот Денежный оборот 

 Доля, % Место Доля, % Место 
Carnival Cruise Line 22,0 1 8,9 3 
Royal Caribbean 
International 

19,2 2 14,0 1 

Norwegian Cruise Line 8,7 3 8,4 4 
MSC Cruises 7,2 4 6,8 5 
Princess Cruises 6,4 5 9,1 2 
Costa Crociere 6,0 6 4,8 8 
AIDA Cruises 4,6 7 4,6 9 
Celebrity Cruises 3,5 8 5,3 7 
Holland America Line 3,2 9 5,6 6 
Disney Cruise Line 2,3 10 н/д н/д 
TUI Cruises н/д н/д 2,3 10 

Источник: [Круизные компании, 2020]. 
 
Морскими портами с наибольшим числом круизных туристов (млн 

человек) в круизном сезоне 2016/2017 годов были: Майами (США; 4,98); 
Канаверал (США; 4,24); Эверглейдс (США; 3,82); Косумель (Мексика; 
3,63); Нассау (Багамские острова; 3,52); Шанхай (КНР; 2,84); Барселона 
(Испания; 2,71); Аут Айлендс (Багамские острова; 2,54), Чивитавеккья 
(Италия; 2,2) и порты Балеарских островов (Испания; 2,11). Туристы, ко-
торые прибывают на круизных судах, посещая достопримечательности в 
окрестностях портов, расходуют средства, значимые для местной эконо-
мики. Так, в круизном сезоне 2014/2015 гг. расходы 23,6 млн круизных 
туристов, а также 4,5 млн членов экипажей круизных судов в портах пре-
бывания составили соответственно 2,45 млрд и 302 млн долл., что позво-
лило создать там 75 тыс. рабочих мест с фондом заработной платы 
976,5 млн долл. [Pecsvary, 2019]. 

Россия на рынке круизного туризма 

Туристический поток на круизных линиях России в доковидном 
2019 г. оценивался приблизительно в 400 тыс. человек (на 13% больше по 
сравнению с 2018 г.), 150 тыс. из которых составили въездные туристы 
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[Комаров, 2020], путешествовавшие в основном по водным путям из  
Москвы и Санкт-Петербурга. В 2020 г. поток въездных туристов из-за 
пандемии и закрытых границ сошел на нет. При этом возросший интерес к 
круизному туризму со стороны россиян в этих условиях не смог компен-
сировать данного сокращения. Сдерживающим фактором стало сниже- 
ние доходов населения страны. В результате поток круизных туристов в 
2020 г. можно оценить примерно в 200 тыс. человек. В 2021 г. участники 
круизного рынка ожидали его быстрого восстановления и достижения ре-
кордных показателей потока круизных туристов – россиян. Действитель-
ность подтвердила эти прогнозы: на лето 2021 г. в зависимости от рейса к 
концу мая было распродано уже 75–100% мест на судах, что оказалось на 
20–25% больше по сравнению с летом 2019 г. [Платонова, 2021].  

Круизы в России организуются специализированными туристскими 
компаниями. При этом страна не является лидером морского круизного 
туризма, и до 2017 г. в России вообще отсутствовали морские круизные 
компании. Только в начале 2017 г. было организовано ООО «Черномор-
ские круизы», являющееся дочерним предприятием ФГУП «Росморпорт». 
В июне 2017 г. стартовало регулярное круизное сообщение продолжитель-
ностью 7 дней / 6 ночей по маршруту Сочи – Новороссийск – Ялта – Сева-
стополь – Сочи. Туристы совершают круизы по Черному морю на постро-
енном в 1971 г. и приобретенном у компании Mano Maritime (Израиль) 
судне «Roy Star» (ранее «Royal Iris» и «The Azur»). Модернизирован- 
ный в 2017 г. лайнер получил российскую юрисдикцию и был переиме-
нован в «Князь Владимир». На судне имеются 330 кают, его максимальная 
пассажировместимость – 800 человек, а экипаж – 325 человек [Круизное 
судно … , 2017; Черноморские … , 2022]. 

Гораздо большее развитие в России получили речные круизы.  
В 2021 г. круизы по внутренним водным путям страны предлагали 18 ком-
паний [Речные круизные … , 2021]. Основными из них являются «Во-
доходЪ», «Мостурфлот» и «Инфофлот», входящие в «Речной альянс». 

Развитие круизного туризма невозможно без наличия береговой ин-
фраструктуры – прежде всего, портовых сооружений, которые могут при-
надлежать различным собственникам. Например, порт в Санкт-Петербурге 
принадлежит АО «Пассажирский порт Санкт-Петербург», а его морской 
«фасад» – субъекту Российской Федерации, г. Санкт-Петербургу. Учреди-
телем АО «Северный порт» (Москва) является Комитет по управлению 
государственным имуществом г. Москвы. Строительство подобных круп-
ных инфраструктурных объектов осуществляется, как правило, за счет 
средств государственного бюджета. В частности, именно они использу-
ются для строительства международного морского терминала в г. Пионер-
ский Калининградской области. 

Однако в ряде случаев, даже в больших городах, лежащих на круп-
ных водных артериях, ситуация не урегулирована, и различные фигуранты 
процесса обеспечения речных круизов обвиняют друг друга в развале бе-
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реговой инфраструктуры и пассажирского судоходства. Такое положение 
сложилось, в частности, в речном порту Череповца, фактически прекра-
тившем свою деятельность [Богомолов, 2020]. 

Основные сведения о компаниях, предлагавших речные круизы в 
2021 г., представлены в таблице 2. 

 
Таблица 2 

Компании речных круизов в Российской Федерации  
(на 1 августа 2021 г.) 

 
Компания Число судов  

на круизных маршрутах 
Общее число мест на судах 

круизных маршрутов 

 ед. % к общему 
числу судов ед. % к общему 

числу мест 
«ВодоходЪ» 181) 26,1 4938 31,8 
«Мостурфлот» 102) 14,5 2420 15,6 
Круизный центр  
«Инфофлот» (генеральный 
партнер – круизная компания 
«Созвездие Инфофлота») 

8 11,6 1583 10,2 

«ГАМА» 3) 6 8,7 1293 8,3 
«Спутник-Гермес» 4 5,8 786 5,1 
«Волга Wolga» 3 4,3 771 5,0 
«Волга-Плёс» 4 5,8 762 4,9 
«Полония» 2 2,9 520 3,3 
«Кама-Трэвэл» 2 2,9 485 3,1 
«Русич»4) 2 2,9 431 2,8 
«Цезарь Трэвел» 2 2,9 298 1,9 
«Белый лебедь» 1 1,4 226 1,5 
«Ленатурфлот» 15) 1,4 210 1,4 
«Круиз» 1 1,4 196 1,3 
«Волга Лайн» 1 1,4 184 1,2 
«Речфлот» 1 1,4 179 1,2 
«Донинтурфлот» 16) 1,4 145 0,9 
Volga Dream 1 1,4 100 0,6 
Всего 69 100 15 527 100 

1) В компании также имеются девять скоростных пассажирских судов типа «Ме-
теор» и девять плавсредств для коротких речных туров. На семи принадлежащих компании 
судах в 2021 г. круизные рейсы не выполнялись. 

2) На трех судах в 2021 г. круизные рейсы не выполнялись. 
3) В компании также имеются три банкетных теплохода. 
4) Находится в стадии ликвидации. 
5) На теплоходе «Демьян Бедный» в 2021 г. круизные рейсы не выполнялись. 
6) На трех судах в 2021 г. круизные рейсы не выполнялись. 
Источник: [Речные круизные … , 2021]. 
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Из 18 компаний, предлагавших в 2021 г. услуги круизного туризма  
в России, на три крупнейших из них («ВодоходЪ», «Мостурфлот» и «Ин-
фофлот») приходилось в совокупности 52% эксплуатировавшихся речных 
круизных судов и 58% мест на них (табл. 2). Эти компании, как правило, 
используют относительно современные и / или прошедшие модернизацию 
круизные суда и располагают возможностями для модернизации своего 
флота. 

Большинство остальных компаний (11 из 15) эксплуатировали в ос-
новном одно-два круизных судна, не составляя серьезной конкуренции 
лидерам российского рынка круизного туризма. Определенными исклю-
чениями являются круизные компании «Ленатурфлот» и «Полония», 
имеющие четкую региональную специализацию и выполняющие круиз-
ные рейсы по рекам Сибири – соответственно Лене и Енисею. 

Круизные теплоходы могут быть как собственными, так и арендо-
ванными у судоходных компаний. Так, практически все круизные ко-
рабли, а именно 25 из 26 в крупнейшей в круизном бизнесе компании 
«ВодоходЪ» в 2021 г. являлись собственностью этого туроператора. Един-
ственное исключение составляет построенный в 2020 г. современный теп-
лоход «Мустай Карим», который находится в собственности АО «Маш-
промлизинг». В компании «ГАМА» все эксплуатируемые на круизах  
суда (шесть из шести) находятся в ее собственности. Собственностью 
«Мостурфлота» являются девять из 14 круизных судов, в «Инфофлоте-
Созвездии» – пять из десяти. 

Стратегические интересы определяют нахождение круизных судов 
на Енисее в государственной собственности. Интересы государства в  
данном случае представляет Территориальное управление федераль- 
ного агентства по управлению государственным имуществом по Красно-
ярскому краю. 

Отечественные круизные маршруты насыщены туристскими объек-
тами как природного, так и антропогенного происхождения, которые рас-
положены в непосредственной близости от мест стоянок круизных судов. 
Экскурсионная деятельность во время круизов отличается высокой ин-
тенсивностью. Например, в типовом семидневном круизном плавании по 
маршруту Москва – Кострома – Москва на теплоходе «Александр Пуш-
кин» туристам предлагается 14 вариантов экскурсий в городах стоянки 
теплохода. Во время плавания теплохода «Северная сказка» по маршруту 
Санкт-Петербург – Валаам – Свирьстрой – Кижи – Повенец – Сосновец 
(Соловецкие острова, Беломорск) – Петрозаводск – Вытегра – Горицы – 
Кузино – Мышкин – Углич – Москва туристам на круизе предлагаются 
23 варианта основных (включенных в стоимость круиза) и 13 вариантов 
дополнительных (за отдельную плату) экскурсионных маршрутов. 

В допандемический 2019 г. объем рынка речного круизного туризма 
в России может быть оценен приблизительно в 10,5 млрд руб. Быстрое раз-
витие круизного туризма в стране обусловило существенное увеличение 
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доходов его организаторов. В крупнейших компаниях, организовывавших 
круизы по внутренним водным путям России, за период 2011–2019 гг. вы-
ручка возросла приблизительно в 3–4 раза. Однако в 2020 г. в условиях 
эпидемии отечественный рынок речного круизного туризма сократился 
практически в три раза (ориентировочно до 3 млрд. руб.), как и выручка 
российских компаний (табл. 3). Некоторые из них в апреле 2020 г. были 
включены в перечень системообразующих организаций транспортного 
комплекса, нуждающихся в поддержке в период пандемии. 

 
Таблица 3 

Выручка компаний в сфере круизного туризма  
в Российской Федерации 

 
Выручка, млн руб. Изменение выручки № 

пп Компания 2020 2019 2011 2019/2011 2020/2019 
1 «ВодоходЪ» 1447,3 4714,2 1748,1 2,70 0,31 
2 «Мостурфлот» 506,2 2462,1 641,3 3,84 0,21 
3 «Инфофлот» 89,1 344,8 40,81) 8,452) 0,26 
4 СК «Созвездие» 392,7 669,8 179,33) 3,78 0,59 
5 «ГАМА» 37,2 75,4 56,21) 1,342) 0,49 
6 «Донинтурфлот» 0,9 781,3 175,1 4,46 0,001 
7 «Спутник-Гермес» 196,4 315,4 202,63) 1,564) 0,62 
8 «Волга-Плёс» 132,6 215,4 н/д н/д 0,62 
9 «Полония» 8,7 8,3 4,75) 1,776) 1,05 
10 «Кама-Трэвэл» 16,4 69,5 39,27) 1,778) 0,24 
11 «Русич»  23,4 36,2 0,91) 40,22) 0,65 
12 «Цезарь Трэвел» н/д 56,3 91,95) 0,616) н/д 
13 «Ленатурфлот» 89,1 218,8 57,2 3,83 0,41 
14 «Белый лебедь» 78,5 92,9 88,83) 1,054) 0,84 
15 «Речфлот» 19,1 21,0 8,31) 2,532) 0,91 
16 Volga Dream н/д 99,7 1,59) 66,510) н/д 

1) 2014; 2) 2019/2014; 3) 2017; 4) 2019/2017; 5) 2012; 6) 2019/2012; 7) 2013; 8) 2019/2013; 
9) 2011; 10) 2019/2015. 

Источник: составлено по данным бухгалтерской отчетности круизных компаний на 
сайте Audit-it.ru Финансовая отчетность (дата обращения: 01.02.2022). 

 
Речной круизный туризм развит прежде всего на реках Европейской 

части России. Пассажировместимость круизных судов, плавающих по  
таким рекам, как Дон, Волга, Кама, Москва-река (с каналом им. Москвы), 
Нева, Ока, Ладожское и Онежское озера, превышает пассажировмести-
мость круизных судов, которые эксплуатируются на реках Енисее и Лене, 
более чем в 20 раз. 

Тем не менее рынок круизного туризма на сибирском направлении 
имеет определенные перспективы. Так, «Инфофлот-Созвездие» анонсиро-
вал запуск с 23 мая 2023 г. 11-дневного круизного маршрута «От тайги до 
Полярного круга» (Сургут – Березово – Мужи – Салехард – Октябрьское – 
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Ханты-Мансийск – Уват – Тобольск). Всего в 2023 г. предполагается вы-
полнить 10 круизов, продажа билетов на которые уже открыта [Премьера 
от «Созвездия» … , 2022]. Круизы будет выполнять теплоход «Северная 
сказка», в 2021 г. эксплуатировавшийся на круизной линии Москва – 
Санкт-Петербург. 

Круизные маршруты по озеру Байкал выполнялись в 2021 г. на ре-
конструированном в 2004–2007 гг. теплоходе «Империя» («Инфофлот-
Созвездие») пассажировместимостью всего 45 человек. 

Привлекательным для круизных туристов является Черное море, на 
котором в настоящее время действует уже упоминавшийся единственный 
полностью морской круизный маршрут на теплоходе «Князь Владимир». 
Однако существует также еще комбинированный речной и морской круиз 
«Мелодия двух морей», осуществлявшийся до сентября 2021 г. компанией 
«ВодоходЪ» на современном теплоходе «Мустай Карим» по маршруту 
Ростов-на-Дону – Ейск – порт Кавказ – Крымский мост – Новороссийск – 
Анапа. 

Комбинированными речными и морскими могут быть условно на-
званы круизы с посещением Соловецкого архипелага в Белом море. Ос-
новная часть таких круизов из Москвы проходит по рекам Волге, Шексне, 
Ковже, Вытегре и Неве, Белому, Ладожскому и Онежскому озерам, кана-
лам имени Москвы, Волго-Балтийскому и Беломорско-Балтийскому, а из 
Санкт-Петербурга – по рекам Нева и Свирь, Ладожскому и Онежскому 
озерам и Беломорско-Балтийскому каналу. Однако если речное круизное 
судно не имеет необходимого класса речного регистра для плавания в  
Белом море, то оно швартуется в поселке Сосновец. После чего туристов 
либо пересаживают на местное судно, либо перевозят на автобусах до  
Рабочеоостровска, где они пересаживаются на морские теплоходы, кото-
рые доставляют их на Большой Соловецкий остров. 

В качестве перспективной дестинации1 для морских круизов может 
рассматриваться Владивосток (Приморский край). Пока вклад круизного 
туризма в его экономику незначителен из-за недостаточных инвестиций 
для перехода индустрии гостеприимства на новый качественный уровень. 
Однако уже в 2019 г. в город прибыло рекордное количество круизных 
судов (10, совершивших 17 заходов, что в три раза превысило количе- 
ство судозаходов в 2018 г.). Количество туристов, прибывших на круиз-
ных судах, составило 28 тыс. – тогда как в 2018 г. их было 13 тыс. (5% от 
общего объема турпотока в крае). Для расширения масштабов круизного 
туризма предусматривается проведение дноуглубительных работ, а в пер-
спективе – строительство нового пассажирского терминала на острове 
Русский для круизных лайнеров. Рассматривается также возможность 
расширения функций Владивостока как порта, не только принимающего 

                                           
1 Территория, привлекательная для туристов. 
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круизные суда, но и как отправного пункта морских круизов [Соломонюк, 
Сытник, 2020]. 

В числе перспективных круизных маршрутов предполагается разра-
ботка 10-дневного круизного маршрута по Каспийскому морю / озеру с 
посещением городов-портов России и четырех зарубежных стран, в том 
числе: Астрахани и Махачкалы (Россия), Баку (Азербайджан), Бендер-
Энзели и Ноушехр (Иран), Туркменбаши (Туркменистан) и Актау (Казах-
стан). В круизах по Каспию могут использоваться современные комфор-
табельные теплоходы «Мустай Карим» и достраиваемый в настоящее  
время «Петр Великий» [Боринских, Воронова, 2020]. 

Арктические круизы в обозримой перспективе в силу их дорого-
визны, по-видимому, останутся элитарной разновидностью морских  
круизов с небольшим потоком туристов. Поэтому предположения о спо-
собности морских круизов способствовать устойчивому социально-эконо-
мическому развитию русской Арктики пока не обоснованы [Ростуризм 
займется … , 2019]. 

Будущее круизного туризма в России 

В «Стратегии развития туризма в Российской Федерации на период 
до 2035 года» круизный туризм определен как «путешествие на круизном 
судне по обозначенному маршруту в культурно-познавательных, досугово-
рекреационных, оздоровительных, профессионально-деловых и других 
целях» и включен в состав видов туризма, «развитие которых требует 
формирования специальных мер государственной поддержки, снятия адми-
нистративных и социально-экономических ограничений развития» [Рас-
поряжение … , 2019]. 28 января 2022 г. Правительством Российской Феде-
рации распоряжением № 117-р была утверждена Концепция развития  
круизного туризма в Российской Федерации на период до 2024 года, ко-
торая, однако, не содержит четких количественных показателей объема 
туристского потока на круизных рейсах [Концепция развития … , 2022]. 

Реализация принятых решений требует серьезных вложений в инфра-
структуру круизных маршрутов и, прежде всего, в обновление круизного 
флота, который сильно уступает мировому уровню. Если речные круизы в 
мире обслуживают 379 судов пассажировместимостью 52 тыс. человек, то 
в России – всего 124 судна пассажировместимостью 24,6 тыс. мест. При 
этом доля современных судов в российском речном круизном флоте со-
ставляла 21%, в то время как в мире – 74% [Круизные лайнеры, б/г]. 

Еще более катастрофичным является отставание России в морском 
круизном флоте. В стране к моменту разработки Концепции имелись всего 
восемь круизных судов (среди них ни одного современного) с числом мест 
1,8 тыс., в то время как в мире – 423 судна пассажировместимостью 
638,2 тыс. мест, причем 2/3 этих судов являются современными [Круизные 
лайнеры, б/г]. Проблема состоит в том, что при низкой рентабельности 



 
Экономические и социальные проблемы России, № 2, 2022 

 

 68

судоходных компаний – туроператоров (в 2018 г. она составила 2,4%) 
[Трубилина, 2021] и, соответственно, низком уровне текущего заказа не-
возможно организовать масштабное производство и снизить стоимость 
современных круизных судов. 

Не менее важно обновление портовой инфраструктуры и инфра-
структуры наземного транспорта, обеспечивающего круизный туризм, что 
требует дополнительных инвестиций. Однако в данном случае партнером 
круизных фирм могут выступить органы территориального управления и 
местного самоуправления, которые заинтересованы в увеличении турпо-
тока и, соответственно, туристских расходов на подведомственных им 
территориях. 

Уже в настоящее время в регионах России, наиболее привлека-
тельных для развития круизного туризма, как региональные, так и феде-
ральные власти в той или иной степени стараются создать благоприятные 
условия для его развития. Например, заместителем Председателя Прави-
тельства России была утверждена Программа развития круизного туризма 
в Азово-Черноморском регионе (документ от 27.03.2019 № 2709 п-П44)  
на условиях государственно-частного партнерства. К выполнению Про-
граммы были привлечены восемь федеральных органов исполнительной 
власти (МИД России, Минпромторг России, Минэкономразвития России, 
Минфин России, Минтранс России, Минприроды России, Минкомсвязи 
России и Ростуризм) и органы управления четырех субъектов Россий- 
ской Федерации (Администрация Краснодарского края, Правительство 
Ростовской области, Совет министров Республики Крым и Правительство 
г. Севастополя) [Программа … , 2019]. 

Заместителем главы администрации (губернатора) Краснодарского 
края А.А. Руппелем 24 июня 2021 г. была утверждена Концепция развития 
инфраструктуры яхтенного туризма на Азово-Черноморском побережье 
Краснодарского края. Ее реализация рассчитана на период до 2030 г. и 
предполагает создание сети марин1, что позволит обеспечить комплексное 
развитие рекреационного потенциала прибрежных районов Краснодар-
ского края и создать предпосылки для снижения роли фактора сезонности. 
В том числе предполагается повысить доступность и комфорт каботаж-
ного морского пассажирского сообщения, инвестиционную привлека-
тельность сферы яхтенного туризма и сопутствующих видов деятель-
ности, уровень жизни населения, интегрированного в обслуживание марин, 
а также социальное обустройство прилегающих территорий и т.п. [Заха-
рова, 2021]. 

В Калининградской области в настоящее время ведется строитель-
ство нового порта в Пионерске, который, согласно данным Ассоциации 
туроператоров России (АТОР), должен быть введен в эксплуатацию в 

                                           
1 Огороженный с суши достаточно обширный участок земли с благоустроенным 

пирсом, к которому швартуются яхты. 
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2023 г. Сообщается, что порт сможет принимать паромы и круизные лай-
неры, на которых будут прибывать 180 тыс. круизных туристов. Одна из 
паромных линий свяжет Калининград с Санкт-Петербургом, в то время 
как все остальные линии могут быть международными. В частности, пре-
дусматривалась возможность захода лайнеров компании MOBY SPL в 
Пионерск в семидневных круизах по Балтике. Кроме этого, Приозерск 
можно будет связать круизными маршрутами с портами Германии, Литвы, 
Польши, Финляндии, Швеции, Эстонии. Как и в Краснодарском крае, в 
Калининградской области, которая включена в три международных вод-
ных маршрута (Е-70, Е-60 и Е-41), внимание уделяется развитию при-
чальной яхтенной инфраструктуры. Кроме того, здесь имеется первый 
речной пункт пропуска через государственную границу (Рыбачий – Нида). 
Ожидалось, что могут появиться трех-четырехдневные яхтенные круизы 
до Клайпеды, Каунаса, Гдыни, Гданьска и других зарубежных портов  
[К 2023 году … , 2021]. 

В краткосрочной перспективе, а именно, уже в мае 2022 г. предпо-
лагалось запустить морские круизы из свободного порта Владивосток  
на Камчатку, Сахалин и Курильские острова. Инвестиции составляли 
1,77 млрд руб. и предназначались для приобретения в Чили и оборудо-
вания современного круизного теплохода вместимостью 198 пассажиров 
компанией «Круизный флот». Планировалось, что судно под названием 
«Родина» будет оснащено экспедиционным оборудованием и для высадки 
на берег не потребуется специальных портовых сооружений, поскольку 
туристы будут использовать в этих целях надувные лодки (например, 
компании «Зодиак») [Круизный флот … , 2021]. 

В российский круизный туризм вообще активно внедряются совре-
менные технологии. Например, в 2019 г. «Мостурфлотом» был запущен сайт 
«Речной конструктор», который в 2021 г. предлагал на выбор для «конст-
руирования» девять маршрутов продолжительностью от трех до 13 дней 
на теплоходах «А.С. Пушкин», «Княжна Анастасия» и «Леонид Красин». 
Самостоятельно конструируя круиз, турист может выбрать любой из мар-
шрутов указанной продолжительности (3, 7 и 13 дней соответственно в 
Углич, Нижний Новгород и Кижи); определить свое размещение (в каютах 
«Стандарт» или «Люкс») и тип питания («завтрак», «полупансион», вклю-
чающий завтраки и ужины, и «полный пансион»); экскурсии, желательные 
для посещения из более чем 30 предложенных; наконец, развлечения на 
борту теплохода. В результате трехдневный круиз при максимальном на-
боре услуг обходился в 2021 г. в 37,8 тыс. руб., а при минимальном – всего 
в 7,5 тыс. руб. Круиз продолжительностью 13 дней при самом дорогом 
варианте стоил 163,8 тыс. руб., а «экономкласса» – 32,5 тыс. руб. Таким 
образом, для одного и того же круиза его минимальная цена составляла 
около 1/5 максимальной [Круизный лоукостер … , 2022]. 
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Круизная повестка России 

Проблемы развития круизного туризма в России могут быть разде-
лены на три группы – техногенные, природные и экономические. 

К техногенным проблемам относится прежде всего медленное об-
новление устаревшего в большинстве своем круизного флота, и эта про-
блема была подробно рассмотрена выше. Обновление российского флота 
круизных судов в рамках существующих механизмов может быть обеспе-
чено только в отдаленной перспективе. Стоимость современных судов ве-
лика, и их приобретение – трудно решаемая задача даже для компаний – 
лидеров рынка круизного туризма. Например, строительство теплохода 
«Мустай Карим» обошлось в 3,2 млрд руб. [Репин, Викулова, 2020], и он 
находится не в собственности эксплуатирующей его круизной компании, а 
в лизинге. Два новых круизных теплохода проекта А45-90.2 «Андрей Ду-
бенский» и «Виктор Астафьев», которыми предполагается заменить со-
вершающие круизные рейсы по Енисею теплоходы «А. Матросов» и 
«В. Чкалов» постройки 1954 г., обойдутся приблизительно в 5 млрд руб. 
[Стоимость … , 2021]. При этом выручка самой крупной круизной компа-
нии «ВодоходЪ» в доковидном 2019 г. составила 4,7 млрд руб., «Мостур-
флота» – 2,5 млрд руб., а «Интурфлота – Созвездия» – немногим более 
1 млрд руб., т.е. доходы компаний не позволяют им самостоятельно фи-
нансировать строительство и приобретение современных крупных круиз-
ных судов. 

С учетом такой ситуации в «Стратегии развития внутреннего вод-
ного транспорта Российской Федерации на период до 2030 года», которая 
была утверждена распоряжением Правительства страны от 29.02.2016 
№ 327-р, предусматривается строительство 55 судов для использования на 
туристских маршрутах. Отмечена также необходимость оказания «мер  
государственной поддержки приобретения новых судов, используемых на 
туристских маршрутах… в условиях длительных сроков окупаемости 
строительства новых судов» [Стратегия … , 2016]. Однако вплоть до на-
стоящего времени предоставление таких мер не алгоритмизировано в  
части их условий (источники финансирования, размеры процентных ста-
вок за пользование заемными ресурсами, условия возврата полученных 
средств и т.п.). Пока же, согласно данным Минпромторга России, в стране 
в различной степени строительства находятся 39 пассажирских судов, 
причем только шесть собственно круизных (включая проходящий модер-
низацию теплоход «Александр Пушкин», построенный в Австрии в 
1974 г.), в то время как остальные являются прогулочными и скоростными 
судами [В России строят … , 2020]. 

Помимо этой, имеются и другие техногенные проблемы, например 
отставание в развитии прибрежной инфраструктуры для обслуживания 
речных круизных рейсов. Отдельные примеры положительного решения 
вопроса (например, реконструкция Северного речного порта и Южного 
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речного вокзала в Москве [Где в Москве … , 2022], предполагаемая сдача 
в эксплуатацию речного порта в Особой экономической зоне (ОЭЗ) «Зави-
дово» Тверской области) являются скорее точечным, а не повсеместным 
явлением. 

Упомянутой Стратегией предусматривается строительство и рекон-
струкция с участием региональных бюджетов и средств частных инвесто-
ров речных пассажирских вокзалов, причалов, развитие инфраструктуры 
для обслуживания пассажиров. Как свидетельствует опыт Плёса и Ки-
нешмы, здесь важны решения вопросов, связанных с урегулированием от-
ношений собственности в части объектов портовой и береговой инфра-
структуры. 

Наконец, среди техногенных причин следует упомянуть и неудовле-
творительное состояние в ряде случаев судоходных путей, отсутствие 
круизного судоходства на реках, где в прошлом осуществлялись пасса-
жирские перевозки и которые могли бы быть интересны для круизных  
туристов. В качестве примеров можно привести реки Клязьму (пассажир-
ский рейс Нижний Новгород – Муром протяженностью 216 км), Вятку 
(Вятка – Казань, 1045 км), Суру (Васильсурск – Курмыш, 107 км), Унжу 
(Юрьевец – Кологрив, 330 км) и др. [Поволжье … , 1925]. Эти реки в на-
стоящее время доступны для передвижения только на моторных лодках 
местных жителей. 

Однако и на тех реках, по которым проходят современные мар-
шруты круизных рейсов, иногда дноуглубительные работы проводятся 
несвоевременно. Это связано в том числе и с недостаточным техническим 
обеспечением дноуглубительных работ. Так, в 2000–2015 гг. количество 
дноуглубительных снарядов на внутренних водных путях сократилось с 
210 до 168, а в 2020 г. у 156 судов был превышен нормативный срок  
службы (73% земснарядов, годных к эксплуатации, имели возраст более 
30 лет, а 22% – свыше 40 лет). Эта проблема, пусть медленно, но решается. 
К настоящему времени построены два новых судна для проведения дноуг-
лубительных работ и подписаны контракты еще на шесть новых судов, 
часть из которых уже заложены [Вопросы дноуглубления … , 2020]. 

Природные проблемы связаны с рисками обмеления водных артерий 
в условиях малоснежных зим и значительного водоотведения. На внут-
ренних водоемах России активизируется разрастание водорослей, которые 
могут образовывать плавучие острова и тем самым препятствовать судо-
ходству. Кроме того, в процессе гниения водная флора выделяет опасный 
для речной фауны сероводород [Макаров, Косолапов, 2018]. 

Экономические проблемы обусловлены неблагоприятной динамикой 
доходов населения России. Например, в 2020 г. реальные располагаемые 
денежные доходы населения снизились по сравнению с 2019 г. на 2%, а их 
восстановление в 2021 г. шло медленно. Данные Росстата свидетельст-
вуют, что в 2021 г. они выросли на 3,1%, причем в IV квартале их рост 
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снизился до 0,5% в годовом выражении [Реальные доходы … , 2022]. Та-
ким образом, в 2021 г. они составили всего 101% по отношению к 2019 г. 

Ценовой фактор ограничивает спрос на круизы, расходы на которые 
не относятся к первоочередным тратам домохозяйства. Кроме того, в со-
временных условиях продаж и дефицита предложения деньги, которыми 
оплачиваются круизы, омертвляются иногда на период до года (так назы-
ваемая глубина покупки). Морские и речные круизы в России, как и  
рассмотренный выше яхтинг, доступны только незначительной части на-
селения, и вопросы их развития не относятся к приоритетным для законо-
дательной и исполнительной власти как на федеральном, так и на регио-
нальном уровнях. 

Зарубежный опыт поддержки круизного туризма 

Быстрое развитие круизного туризма в мире обусловило появление 
многочисленных проблем, в том числе: 

– рост нагрузки на морские ресурсы и ресурсы прибрежных терри-
торий в портах захода круизных судов; 

– развитие инфраструктуры туризма, под влиянием которой наруша-
ется естественный ход природных процессов; 

– несогласованное с интересами круизного туризма развитие неэко-
логичных отраслей экономики на прибрежных территориях, загрязнение 
которых снижает их привлекательность для туристов; 

– нехватка квалифицированных кадров для обслуживания туристов, 
особенно в малом бизнесе; 

– неудовлетворительное состояние транспортной инфраструктуры  
(в частности, ограничения по водоизмещению в ряде портов швартую-
щихся круизных судов); 

– недостаточность кредитных ресурсов для поддержки развития 
прибрежных территорий и круизного туризма в условиях слабой государ-
ственной поддержки; 

– отсутствие единой информационной базы о прибрежных террито-
риях, примыкающих к портам захода круизных судов; 

– отсутствие должного внимания в стратегиях развития круизного и 
прибрежного туризма к слаборазвитым в экономическом отношении рай-
онам, представляющим интерес для посещения, – малым островам и архи-
пелагам; 

– моноспециализация многих прибрежных территорий на туризме, 
что имеет негативные последствия в контексте сезонных колебаний по-
тока туристов; 

– отсутствие адекватного учета долгосрочных тенденций климати-
ческих изменений при разработке стратегий развития прибрежных терри-
торий; 
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– несправедливое распределение доходов от круизного и морского 
туризма, когда в депривированном положении оказываются местные со-
общества; 

– неудовлетворительное качество управления использованием ре-
сурсов прибрежных территорий. 

В связи с этим делается вывод о необходимости перехода к устой-
чивому развитию круизного туризма и туризма в целом на прибрежных 
территориях, который возможен только при условии комплексного взаи-
модействия всех заинтересованных сторон, а именно: органов государст-
венного управления, муниципалитетов и частных инвесторов. Несмотря на 
определенные сдвиги в налаживании сотрудничества в данной области, в 
полной мере эта проблема до сих пор не решена [Dwyer, Alison, 2019]. 

Интересен зарубежный опыт интеграции круизного туризма в мест-
ные сообщества. Уже в первой половине 2010-х годов страны, экономики 
которых нельзя отнести к высокоразвитым (в частности, такие государства 
Центральной Америки, как Белиз, Гватемала, Гондурас, Коста-Рика, Ни-
карагуа, Панама, Эль-Сальвадор), стали предпринимать шаги по разви-
тию круизного туризма, способного обеспечить дополнительные доходы 
их бюджетов и населения. Основные усилия туристских администра- 
ций этих стран были сосредоточены на улучшении береговой и транс-
портной инфраструктуры, организации взаимодействия с круизными ком-
паниями с целью увеличения числа заходов круизных лайнеров в порты 
этих стран и, соответственно, числа круизных пассажиров, расходующих 
часть своих средств на прибрежных территориях [Страны Центральной 
Америки … , 2013]. 

Однако не во всех случаях взаимоотношения между круизными 
компаниями и местными сообществами складываются благоприятно. 
Практически удвоение числа круизных туристов (с 17,8 млн в 2009 г. до 
30 млн в 2019 г.) значительно повышает нагрузку на порты и обусловли-
вает загрязнение припортовых территорий, особенно в популярных дести-
нациях (Барселона, Венеция, Дубровник и др.). Это неизбежно вызывает 
негативное отношение местного населения к круизному бизнесу. Однако  
в некоторых случаях оценки даются эмоционально без учета реально су-
ществующей статистической базы о туристских потоках. Например, в ука-
занных городах доля круизных туристов в общем числе посетителей не 
превышает 5%. Проблема здесь носит более общий характер и связана с 
туризмом в целом, а именно с неравномерным распределением туристских 
потоков между дестинациями. По данным Всемирного Совета по туризму 
и путешествиям, из 1,5 млрд туристских поездок в 2018 г. 0,5 млрд были 
совершены в 300 наиболее популярных из них [Street, 2019]. 

У круизного туризма есть своя специфика. Во-первых, прибытие 
круизного судна сопровождается одномоментным увеличением турист-
ского потока на прибрежной территории (в отличие от более равномер-
ного распределения туристов, которые прибывают иными видами транс-
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порта). Во-вторых, круизные суда действительно оказывают серьезное не-
гативное влияние на окружающую среду. Так эмиссия окислов серы (SOx) 
47 судами круизной компании Carnival Corporation в 2017 г. приблизи-
тельно в 10 раз превысила их эмиссию 260 млн легковых автомобилей в 
Европе [One corporation … , 2019]. 

Выводы очевидны. В первом случае – это расширение возможностей 
приема круизных лайнеров в альтернативных дестинациях. Проблема, од-
нако, состоит в том, что подобного рода решения капиталоемки, и круиз-
ные компании, как правило, вынуждены прибегать к кредитным ресурсам. 

Негативное воздействие на окружающую среду снижается в резуль-
тате использования новых технологий. Так, 49% двигателей (по мощности) 
вновь заказанных круизных судов в качестве топлива будут использовать 
сжиженный природный газ. Более чем на 69% судов (по мощности двига-
телей) уже в настоящее время используются системы очистки выхлопных 
газов. Новые круизные суда оснащаются современными системами очистки 
воды, и общая доля таких судов в обозримой перспективе будет доведена 
до 78,5% [State of the cruise industry … , 2021]. 

Зарубежный опыт свидетельствует, что прибыль, которую полу-
чают организаторы круизов в расчете на одного туриста, относительно 
невелика. Так, в 2018 г. семидневный морской круиз обходился туристу  
в 1710 долл., из которых 1060 долл., или 62%, составляла цена билета, а 
еще 650 долл., или 38%, представляли расходы туриста на борту судна  
во время круиза. Расходы круизной компании на обслуживание одного 
туриста составляли 1419 долл. Таким образом, чистая прибыль равнялась 
291 долл./человек, или 17% [Crockett, 2020]. В этих условиях круизные 
компании пытаются найти легальные схемы минимизации налогообло-
жения и экономии на затратах. Для этого есть несколько вариантов  
действий. 

Головные офисы крупнейших круизных компаний – Carnival Cruise 
Line, Royal Caribbean International и Norwegian Cruise Line, – находятся в 
Майами (США, штат Флорида). За этим городом закрепилось название 
«Круизная столица мира». Однако Налоговый кодекс США позволяет 
этим американским компаниям платить налоги не в США, а в странах по 
месту регистрации судов, где эти налоги ниже. Так, круизные лайнеры 
Carnival Cruise Line плавают под флагами Панамы и Багамских островов, 
Norwegian Cruise Line – Багамских островов, Royal Caribbean Interna- 
tional – Багамских островов и Мальты. В результате вместо налогов, упла-
чиваемых по ставке 21% в США, основные круизные компании платят их 
по ставке 0,8%. Кроме того, перечисленные страны предоставляют более 
дешевые услуги по обслуживанию круизных судов, оплата которых часто 
не превышает портовые сборы (4–15 долл. за пассажира круизного судна). 
Наконец, в перечисленных странах по сравнению с США ниже уровень 
социальных гарантий в сфере занятости. Круизные компании нанимают в 
команду круизного судна выходцев из Юго-Восточной Азии и Восточной 
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Европы на низкую заработную плату. Например, оплата уборщика или 
посудомойки при занятости 308 часов в месяц (7 дней в неделю без вы-
ходных) в течение 8–10 месяцев оплачивается в размере 400–700 долл. в 
месяц. Страхование от несчастных случаев при этом отсутствует [State of 
the cruise industry … , 2021]. 

Все это вызывает неоднозначное отношение к круизным компаниям, 
которые одновременно тратят большие средства на лоббирование своих 
интересов и пользуются средствами американских налогоплательщиков 
при необходимости компенсации ущерба, нанесенного туристу в круиз-
ном рейсе (например, при падении его за борт – всего зафиксирован 
361 подобный случай). Бюджетные средства расходуются и на ликвида-
цию последствий аварий с круизными судами. 

С учетом данных обстоятельств круизные компании в период пан-
демии не получили финансовой поддержки из бюджета США. В связи с 
чем они были вынуждены обратиться к кредитным ресурсам с тем, чтобы 
преодолеть период приостановки круизов (их задолженность по сравне-
нию с началом 2020 г. увеличилась более чем вдвое). Тем не менее, по 
мнению некоторых экспертов, после пандемии мировые лидеры круизного 
туризма повысят эффективность своего бизнеса. Отмечается, что компа-
нии сократили свои издержки, прибегнув к продаже менее прибыльных 
(неэффективных) кораблей. При этом в условиях сокращения предложе-
ния ожидается рост цен на круизы, особенно по новым маршрутам [Пер-
спективы … , 2021]. 

Имеют место случаи, когда местные сообщества оказываются рас-
колотыми по отношению к круизному туризму. Например, так произошло 
в Венеции, когда 31 марта 2021 г. правительство Италии объявило тендер 
на строительство нового порта для круизных судов за пределами Вене-
цианской лагуны. Его сооружение позволит избежать заходов крупных 
круизных лайнеров в историческую часть Венеции. Присутствие круизных 
судов изменяет экосистему лагуны, а волны, образующиеся при проходе 
лайнеров, наносят ущерб зданиям. Однако вице-мэр Венеции А. Томаелло 
отметил, что в настоящее время круизная индустрия обеспечивает 
4200 рабочих мест в городе, включая более 1700, непосредственно обслу-
живающих пассажиров на круизных лайнерах. В 2018 г. 1,8 млн круизных 
туристов потратили в Венеции 55 млн евро. При строительстве нового 
порта сокращение рабочих мест и доходов неизбежны [Buckley, 2021]. 

Заключение 

Круизный туризм является одним из наиболее быстро развиваю-
щихся видов туризма, причем как в контексте наращивания туристского 
потока, так и во внедрении новых технологий, включая цифровые. Ис-
пользование технологических новаций позволяет снизить нагрузку круиз-
ных судов на окружающую среду, что особенно важно для решения  
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задач, стоящих перед человечеством в рамках реализации концепции си-
ней экономики. 

Россия имеет благоприятные предпосылки для развития круизного 
туризма, в первую очередь благодаря разнообразию водных ресурсов 
страны – речных и морских (на Черноморском, Каспийском и Балтийском 
морях). Имеются также возможности развития в относительно небольших 
объемах круизного туризма в Арктической зоне. Хотя, ввиду дороговизны 
туров, в ближайшее время он, скорее всего, будет носить элитарный ха-
рактер. Возможности же выхода на мировой круизный рынок и конкурен-
ции с крупнейшими мировыми круизными компаниями не следует пере-
оценивать. В данном случае речь может идти прежде всего о расширении 
возможностей дестинаций по обслуживанию пассажиров иностранных 
круизных судов. 

Перспективы развития российского круизного туризма зависят от 
того, насколько успешно будут решены многочисленные проблемы – об-
новление флота круизных судов, улучшение береговой инфраструктуры, 
повышение туристской привлекательности территорий, сопредельных с 
местами швартовки круизных судов. Причем все эти вопросы необходимо 
решать с учетом требований синей экономики. Это предполагает органи-
зацию взаимодействия всех участников круизного процесса – круизных 
компаний, владельцев круизных судов, федеральных и региональных ор-
ганов исполнительной власти, местных администраций. 

Очевидной предпосылкой роста спроса на круизный отдых является 
также увеличение доходов населения России и повышение ценовой дос-
тупности круизов для большего числа россиян. 
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Введение 

За последние 10 лет концепция синей экономики получила довольно 
широкое распространение. Постепенно к человечеству приходит осозна-
ние исключительной роли Мирового океана в природном комплексе Земли, 
понимание того, что стремительная деградация его экосистем и истоще-
ние ресурсной базы из-за увеличения экологической и экономической на-
грузки неизбежно оказывают негативное влияние на благосостояние и 
здоровье людей. 

Всемирный фонд дикой природы оценивает глобальную стоимость 
океанов в 24 трлн долл. По оценкам ФАО, океаны и моря обеспечивают 
пропитанием 10–12% населения Земли, а согласно МГЭИК – океаны по-
глощают 30% углекислого газа, вырабатываемого человеком [Концепция 
«синей экономики», 2021]. При рациональном использовании, основанном 
на соблюдении Целей устойчивого развития ООН, Мировой океан может 
производить в шесть раз больше продуктов питания и в 40 раз больше во-
зобновляемой энергии, чем в настоящее время. Это позволит миллионам 
людей избавиться от нищеты, повысить экономическую и экологическую 
устойчивость, построить отрасли будущего и обеспечить производство 
низкоуглеродных топлива и продуктов питания [Минчичова, Оглоблина, 
2021]. 

Несмотря на отсутствие единого формализованного понимания со-
держания понятия «синей экономики», можно отметить, что общим как 
для национальных, так и для международных подходов служит признание 
того, что данная концепция направлена на системное и устойчивое разви-
тие отраслей экономики, связанных с использованием ресурсов Мирового 
океана и морей, при соблюдении баланса между экономическим ростом и 
экологической безопасностью. Согласно классификации Всемирного банка, 
основными видами экономической деятельности, относящимися к синей 
экономике, являются вылов и торговля живыми морскими ресурсами, до-
быча неживых и невозобновляемых природных ресурсов (шельфовая и 
глубоководная добыча минералов и энергетических ресурсов), возобнов-
ляемая энергетика, морские транспорт, торговля, туризм и иные виды ком-
мерческой деятельности с использованием потенциала Мирового океана 
[Концепция «синей экономики», 2021]. Крайне важный аспект синей эко-
номики состоит в принятии мер, направленных на снижение негативного 
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воздействия человека на экологию морей и океанов. С этой целью многие 
прибрежные государства (такие, как страны ЕС, Индия, Индонезия, Ка-
нада, Норвегия, КНР и др.), а также международные организации (ООН, 
ОЭСР, G20, АТЭС, Арктический совет и др.) разрабатывают различные 
стратегии и инициативы, направленные на формирование устойчивого 
управления Мировым океаном. 

Россия также принимает участие в выработке указанными междуна-
родными организациями инициативных проектов. Прежде всего, это каса-
ется вопросов устойчивого развития Арктики, поскольку Россия является 
крупнейшим арктическим государством. Кроме того, она освоила и ис-
пользует Северный морской путь, не имеющий сегодня аналогов в мире, 
включая другие арктические страны (США, Канаду, Норвегию, Швецию 
и др.) [Лукин, 2020]. 

Значение устойчивого развития Арктики  
для России и ее правовой статус 

Арктическая зона РФ в соответствии со Стратегией пространст-
венного развития отнесена к числу геостратегических территорий, т.е. 
территорий, имеющих существенное значение для обеспечения устойчи-
вого социально-экономического развития, территориальной целостности  
и безопасности России, характеризующихся специфическими условиями 
жизни и ведения хозяйственной деятельности [Распоряжение Правитель-
ства РФ от 13.02.2019 № 207-р, 2019]. 

Руководство страны придает большое значение освоению аркти-
ческих территорий по нескольким причинам. Прежде всего, это вопрос 
обеспечения национальной безопасности северных границ, особенно учи-
тывая позицию США, настаивающих на том, что Арктика должна быть 
открыта для мирного прохода судов третьих стран, а также научного ос-
воения. У этой проблемы долгая история, связанная с особенностями как 
международно-правового статуса Арктики, закрепленного в Конвенции 
ООН по морскому праву 1982 года (UNCLOS), так и определения границ 
сначала СССР, а затем – России в Арктике. СССР опирался на право ис-
торического владения водами Арктики, поскольку Россия, начиная с 
XVI в. (и даже ранее), активно занималась изучением арктических терри-
торий и освоением северных морских путей [Савенков, 2018]. Со времен 
Великого Новгорода моря Северного Ледовитого океана были внутрен-
ними водами, используемыми исключительно Россией для внутреннего 
мореплавания [Гудев, 2020]. Соответственно, опираясь на международ-
ную концепцию исторических проливов, СССР значительно расширил 
границы своих внутренних вод, а соответственно – границы территори-
ального моря и исключительной экономической зоны, установив разреши-
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тельный порядок прохода по ним и обязательное требование о лоцманской 
и ледокольной проводке1. 

США, в свою очередь, не признают эти требования законными. Они 
предпринимали попытки прохода по территории исключительной эконо-
мической зоны СССР в Арктике еще в 1960-х годах. Так, на протяжении 
1963–1964 гг. США осуществляли океанографические исследования в ак-
ваториях советской Арктики, между Баренцевым и Чукотским морями, 
чем и подтолкнули правительство СССР к ужесточению режима судоход-
ства в арктической зоне2. Однако отказались США от попыток прохода 
через спорные территории скорее вследствие собственной технической 
неготовности3. 

Следует отметить, что не только СССР, но и Канада настаивала на 
признании своего полного суверенитета в отношении арктических терри-
торий. И точно так же как СССР, правительство Канады расширило свою 
территорию за счет спрямления граничных линий, установило жесткие 
требования к проходу по своим водам. Кроме того, именно Канада ини-
циировала включение в UNCLOS статьи 234 «Покрытые льдом районы», 
согласно которой «Прибрежные государства имеют право принимать и 
обеспечивать соблюдение недискриминационных законов и правил по 
предотвращению, сокращению и сохранению под контролем загрязнения 
морской среды с судов в покрытых льдами районах в пределах исключи-
тельной экономической зоны, где особо суровые климатические условия и 
наличие льдов, покрывающих такие районы в течение большей части года, 
создают препятствия либо повышенную опасность для судоходства, а за-
грязнение морской среды могло бы нанести тяжелый вред экологическому 
равновесию или необратимо нарушить его» [Конвенция … , 1982]. Таким 

                                           
1 До присоединения к UNCLOS РФ как правопреемник СССР придерживалась сек-

торального подхода к определению границ Арктики, согласно которому она была поделена 
между сопредельными циркумполярными государствами, а Северный полюс служил гра-
ницей всех заинтересованных государств. Постановлением Президиума ЦИК СССР от 
15 апреля 1926 г. вся территория от Северного полюса до материковой части Советского 
Союза, ограниченная меридианами, объявлялась территорией СССР. Однако в 1997 г. в 
связи с ратификацией UNCLOS Россия утратила суверенитет над 1,7 млн км2 своей терри-
тории [Савенков, 2018]. 

2 МИД СССР обратился в посольство США в Москве с меморандумом, в котором 
указывалось на то, что маршрут Северного морского пути находится вдалеке от каких-либо 
международных судоходных маршрутов и традиционно использовался только судами под 
флагом СССР. Более того, его обустройство и развитие его инфраструктуры потребовало 
привлечения крупных финансовых средств со стороны СССР. При этом было также отме-
чено, что проливы Карского моря (Шокальского и Вилькицкого), равно как Дмитрия Лап-
тева и Санникова исторически принадлежат Советскому Союзу и никогда не использова-
лись для международного судоходства [Гудев, 2020]. 

3 В 1967 г. американские ледоколы оказались заблокированы во льдах севернее ар-
хипелага Северная Земля, и запланированный поход, предполагающий проход через залив 
Вилькицкого, был отменен. 
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образом, данная норма предоставила арктическим государствам возмож-
ность устанавливать собственные правила судоходства в арктических во-
дах, при необходимости предусматривающие более жесткие правила, чем 
нормы международного права. При этом национальное законодательство в 
этой части будет иметь приоритет перед международным правом. 

Однако США не признают данное толкование, требуя предоставле-
ния их судам права мирного прохода и обвиняя Россию в нарушении меж-
дународного права. Это ставит перед Россией целый комплекс вызовов 
национальной безопасности, включающий [Указ Президента Российской 
Федерации от 26.10.2020 № 645]: 

а) попытки ряда иностранных государств пересмотреть базовые  
положения международных договоров, регулирующих хозяйственную и 
иную деятельность в Арктике, и создать системы национального право-
вого регулирования без учета таких договоров и региональных форматов 
сотрудничества; 

б) незавершенность международного правового разграничения мор-
ских пространств в Арктике; 

в) воспрепятствование осуществлению Российской Федерацией за-
конной хозяйственной или иной деятельности в Арктике со стороны ино-
странных государств и (или) международных организаций; 

г) наращивание иностранными государствами военного присутствия 
в Арктике и возрастание конфликтного потенциала в регионе; 

д) дискредитация деятельности Российской Федерации в Арктике. 
Геополитическая напряженность в арктическом регионе постепенно 

нарастает, что неудивительно. Арктика обладает значительным экономи-
ческим и природным потенциалом. По оценкам, она владеет 1/4 мировых 
неоткрытых запасов природных ресурсов (включая металлы, в том числе 
драгоценные), 1/4 мировых запасов природного газа и 10% скрытых за-
пасов нефти [Ушакова, 2021]. Кроме того, по мере таяния вечных льдов 
все более перспективным становится использование Северного морского 
пути (СМП) как международной транспортной артерии, соединяющей  
Европу с Азией. 

Однако нельзя забывать о том, что арктические территории весьма 
специфичны, требуют бережного отношения к природе и особого – к че-
ловеческому капиталу. Поэтому в этом регионе, как нигде, важно обеспе-
чение устойчивого развития, что подразумевает баланс между экономи-
ческими, социальными и экологическими целями. 

Именно такой подход нашел отражение в Основах государственной 
политики РФ в Арктике, которая определила следующие цели ее развития 
[Указ Президента Российской Федерации от 05.03.2020 № 164]: 

а) повышение качества жизни населения Арктической зоны Рос-
сийской Федерации, в том числе лиц, относящихся к малочисленным  
народам; 
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б) ускорение экономического развития территорий Арктической зоны 
Российской Федерации и увеличение их вклада в экономический рост 
страны; 

в) охрана окружающей среды в Арктике, защита исконной среды 
обитания и традиционного образа жизни малочисленных народов; 

г) осуществление взаимовыгодного сотрудничества и мирное разре-
шение всех споров в Арктике на основе международного права; 

д) защита национальных интересов Российской Федерации в Арктике, 
в том числе в экономической сфере. 

Устойчивое экономическое развитие Арктики 

Согласно докладу А.В. Крутикова, замминистра РФ по развитию Даль-
него Востока и Арктики на V Международной конференции «Арктика: 
шельфовые проекты и инвестиционное развитие регионов» в 2020 г., ос-
новное внимание данное ведомство уделяет привлечению частных инве-
стиций. Так, был разработан и принят пакет законодательства, создавший 
для Арктической зоны России особый экономический режим с широким 
набором налоговых и неналоговых преференций, которые призваны сни-
зить риски и повысить доходность инвестиций в арктические проекты, 
сделать их привлекательными для частных инвесторов [Крутиков, 2020]. 
Прежде всего, это касается добывающей промышленности, для которой 
установлены льготы по налогу на добычу полезных ископаемых (НДПИ). 
По оценкам Минэнерго России, это поможет запустить в Арктике девять 
крупнейших проектов с объемом инвестиций 15 трлн руб. [Квитко, 2020]. 
Действительно, сегодня Россия является единственной в мире страной, 
которая осуществляет разработку месторождений в границах территории 
Арктики, покрытой вечными льдами, а также месторождений на шельфе 
морей Северного ледовитого океана. 

На основе эксплуатации, прежде всего, арктических месторождений 
газа правительство России планировало к 2025 г. увеличить производство 
СПГ до 70 млн т в год, что сделало бы страну практически лидером в этой 
отрасли. По заявлению А. Новака, бывшего в 2017 г. министром энерге-
тики, в период до 2035 г. Россия может увеличить долю СПГ с «сегодняш-
них 4% до 15–20% мирового рынка» [Новак : … , 2017]. 

Ресурсы российской Арктики включают также медно-никелевые  
руды, олово, редкие металлы и редкоземельные элементы, золото, пла-
тиноиды, вольфрам, хром, титан и ряд других полезных ископаемых,  
востребованных в современной высокотехнологичной промышленности 
[Лукин, 2020]. Поэтому в рамках стратегии развития Арктики планиру-
ется реализовать инструменты стимулирования для создания не просто 
добывающих производств, а предприятий по глубокой переработке ука-
занных полезных ископаемых. 
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При этом практически не уделяется внимания экологическим по-
следствиям такого активного промышленного освоения Арктической зоны. 
Хотя, как показал опыт советского периода, подобный подход может при-
вести к крайне негативным экологическим последствиям для очень хруп-
кой экосистемы региона. В то же время нельзя не признать, что многие 
российские компании в последнее время все более пристальное внимание 
уделяют вопросам социальной ответственности. Например, компания 
«Роснефть» реализует самую масштабную с советских времен программу 
изучения Арктики. С 2012 г. проведено уже около 30 научных экспедиций 
по всему побережью Северного Ледовитого океана по исследованию лед-
ников и айсбергов, морской и прибрежной зон, редких видов животных  
и птиц [Воронов, 2021]. Цель столь подробного изучения окружающей 
среды в том числе состоит в обеспечении сохранения биоразнообразия 
при реализации инвестиционных проектов. Однако пока что это только 
отдельные частные инициативы. Тогда как при освоении ресурсов Арктики 
необходимо постоянно придерживаться комплексного подхода, сочетаю-
щего внедрение современных ресурсо- и энергосберегающих технологий, 
экологический мониторинг, развитие инфраструктуры и проекты в соци-
альной сфере. 

Наиболее существенным сдерживающим фактором развития как  
добывающей, так и перерабатывающей промышленности в россий- 
ской Арктике является отсутствие современной инфраструктуры, прежде  
всего, транспортной и энергетической. В связи с этим приняты норма-
тивные акты, направленные на стимулирование инвестиций в ее развитие. 
В частности, при объеме инвестиций в инфраструктурные проекты от 
300 млн руб. предоставляется субсидия в размере до 20% от объема част-
ных инвестиций. 

В мае 2020 г. в Мурманской области была создана территория опе-
режающего развития (ТОР) «Столица Арктики». Она объединила ООО 
«НОВАТЭК-Мурманск» с инвестиционным проектом «Центр строитель-
ства крупнотоннажных морских сооружений», ООО «Морской торговый 
порт “Лавна”» с инвестиционным проектом «Строительство нового уголь-
ного терминала в морском торговом порту “Лавна” на западном берегу 
Кольского залива»; ООО «Морской терминал ТУЛОМА» с инвестици-
онным проектом создания в морском порту Мурманск терминала мине-
ральных удобрений и апатитового концентрата; АО «Корпорация развития 
Мурманской области» с инвестиционным проектом по созданию между-
народного культурно-делового центра для реализации геополитического и 
культурного потенциала региона [Лукин, 2020]1. 

                                           
1 Основными инвестиционнымми проектами, реализуемыми в ТОР, являются: 

«Центр строительства крупнотоннажных морских сооружений» (ООО «НОВАТЭК-
Мурманск»); «Строительство нового угольного терминала в морском торговом порту 
“Лавна” на западном берегу Кольского залива» (ООО «Морской торговый порт “Лавна”»); 
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Согласно Транспортной стратегии РФ до 2030 г. (утв. Распоряже-
нием Правительства Российской Федерации от 27.11.2021 № 3363-р), пла-
нируется расширение Северного широтного хода (строящаяся железная 
дорога в Ямало-Ненецком автономном округе) за счет направлений в сто-
рону г. Норильска для обеспечения транспортной связи и формирования 
железнодорожного узла между Транссибирской железнодорожной маги-
стралью и СМП. Развитие самого СМП и привлечение дополнительного 
объема транзитных грузов зависит от обеспечения его круглогодичного 
использования и конкурентной по сравнению с Суэцким каналом стои-
мости перевозки. Конкурентоспособность СМП со временем может вы-
расти в результате негативного влияния изменения климата на порты  
более южных стран. Расположенные на открытом побережье или в низ-
менных эстуариях и устьях рек они уже сегодня испытывают отрицатель-
ное воздействие повышения уровня моря, штормовых приливов, волн и 
ветров, а также речных и дождевых наводнений. Как отмечает секрета-
риат ЮНКТАД, ущерб портовой инфраструктуре и / или эксплуатацион-
ные нарушения и сбои могут отрицательно сказаться на торговле и энер-
госнабжении, что будет иметь масштабные негативные последствия для 
международных цепочек поставок [Адаптация морских портов … , 2020]. 
Соответственно, это заставит многие логистические компании обратить 
внимание на СМП как альтернативу южному морскому пути через Суэц-
кий канал. 

Однако основная задача СМП на сегодняшний день – транспортное 
обеспечение отечественной добывающей промышленности. Так, согласно 
прогнозу Министерства природных ресурсов и экологии, «основным 
драйвером экономического развития Арктической зоны является освоение 
природных ресурсов, главным образом – полезных ископаемых. Перевозка 
добываемого минерального сырья определяет основные объемы грузопо-
тока в акватории Севморпути – от Карского до Чукотского морей». Соот-
ветственно, к 2030 г. по СМП планируется перевозить 41 млн т минераль-
ных ресурсов в год [Прогноз, 2017]. 

В дальнейшем СМП должен стать частью Северного морского  
транзитного коридора (СМТК) между Европой и Азией – проекта контей-
нерной линии от Мурманска до Петропавловска-Камчатского. Согласно 
Стратегии развития Арктической зоны РФ и обеспечения национальной 
безопасности на период до 2035 года, в качестве первоочередной задачи 
по развитию российской Арктики указано комплексное развитие инфра-
структуры морских портов и морских судоходных путей в акваториях 
СМП, Баренцева, Белого и Печорского морей [Указ Президента Россий-

                                                                                                       
создание в морском порту Мурманск терминала минеральных удобрений и апатитового 
концентрата (ООО «Морской терминал ТУЛОМА»); создание международного культурно-
делового центра для реализации геополитического и культурного потенциала региона  
(АО «Корпорация развития Мурманской области») [Лукин, 2020]. 



 
Экономические и социальные проблемы России, № 2, 2022 

 

 88

ской Федерации от 26.10.2020 № 645]. Компании «Русатом Карго» и  
«Росатом» уже разрабатывают планы по переводу грузопотоков на СМП,  
а также устройства портов-хабов в Мурманске и Петропавловске-Кам-
чатском для контейнерных перевозок. «Росатом» и «Роскосмос» занима-
ются вопросами создания спутниковой группировки, необходимой для 
обеспечения судоходства в акватории СМТК [Лукин, 2020]. Помимо этого, 
планируется строительство не менее пяти универсальных атомных ледоко-
лов проекта 22220, трех атомных ледоколов проекта «Лидер», 16 аварийно-
спасательных и буксирно-спасательных судов различной мощности, трех 
гидрографических и двух лоцмейстерских судов. Должны быть разрабо-
таны и утверждены программы строительства грузовых и грузопассажир-
ских судов для осуществления перевозок между морскими и речными 
портами в Арктической зоне, расширены возможности судоходства на ре-
ках Арктической зоны, включая проведение дноуглубительных работ, 
обустройство портов и портопунктов [Указ Президента Российской Феде-
рации от 26.10.2020 № 645]. 

С учетом обозначенных выше проблем геополитического характера 
России принципиально важно сохранить свой суверенитет и возможности 
контроля на всем протяжении СМТК, в том числе посредством сохранения 
разрешительного порядка прохождения иностранных судов и обязатель-
ной лоцманской и ледокольной проводки. Однако юридически это затруд-
нительно: под действие статьи 234 UNCLOS подпадает только акватория 
СМП, поскольку Баренцево, Белое и Печорское моря не имеют постоян-
ного ледяного покрова. Именно поэтому сам термин «Северный морской 
транзитный коридор» был исключен из проекта Стратегии развития Арк-
тической зоны РФ. 

Тем не менее в отношении СМП нормативная база Российской Фе-
дерации содержит указанные положения. Кроме того, в соответствии с 
Кодексом торгового мореплавания РФ, перевозка по СМП нефти, природ-
ного газа (в том числе СПГ), газового конденсата и угля, добываемых на 
территории России, включая российский шельф, должна осуществляться 
под российским флагом. С января 2019 г. российское правительство также 
требует, чтобы все новые суда, эксплуатируемые российскими компа-
ниями в российской Арктике, строились на российских верфях [Бхагават, 
2020 б]. Для этого в Приморском крае консорциумом инвесторов во главе c 
ПАО «НК “Роснефть”» был построен судостроительный комплекс «Звезда» 
(ССК «Звезда»), специализирующийся на строительстве арктических су-
дов, в частности, ледокольных танкеров-газовозов, предназначенных для 
перевозки СПГ и способных работать в арктических условиях. Контракты 
на строительство 15 таких судов, предназначенных для вывоза груза с  
завода «Арктик СПГ-2», были заключены ССК «Звезда» и государствен-
ной корпорацией развития ВЭБ.РФ в декабре 2019 – июле 2020 г. Помимо 
этого, комплекс получил заказ на строительство 12 танкеров класса Афра-
макс и 12 челночных танкеров дедвейтом от 42 до 120 тыс. т. 
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К 2024 г. планируется увеличить грузопоток по СМП до 80 млн т, а 
в период 2025–2030 гг. ожидается обеспечение круглогодичного судоход-
ства на протяжении всей акватории СМП. Тем не менее о превращении 
СМП в полноценный транзитный маршрут говорить рано по нескольким 
причинам. Действительно, путь по СМП на 40%, т.е. почти на 4 тыс. мор-
ских миль короче, чем традиционный транзитный маршрут через Суэцкий 
канал. Однако это не означает финансовой экономии на 40%. Во-первых, 
Северный Ледовитый океан довольно мелкий. Соответственно, по нему  
не могут ходить контейнеровозы нового поколения, грузоподъемностью 
более 18 тыс. TEU1. Максимальная грузоподъемность кораблей, которые 
могут ходить по СМП – 4000 TEU. При этом это должны быть корабли 
достаточно высокого ледового класса (минимум Arc5)2. Наконец, стои-
мость обязательной лоцманской и ледокольной проводки довольно вы-
сока и обходится дороже, чем плата за прохождение Суэцкого канала 
[Бхагават, 2020 а]. 

Однако последние требования со стороны российских властей оп-
равданы, поскольку уменьшение ледового покрова Арктики вовсе не озна-
чает улучшения навигационных условий. Айсберги и дрейфующий лед 
представляют серьезную опасность для навигации. Из-за уменьшения 
толщины ледяного покрова и его протяженности лед становится более 
подвижным, скорость дрейфа увеличивается, а поведение льда становится 
более динамичным и менее предсказуемым. 

Во-вторых, остаются нерешенными многие вопросы технического 
обеспечения мореходства по СМП, в частности: 

– СМП до сих пор не полностью картографирован, в результате чего 
отсутствуют подробные карты даже на русском языке (на английском 
языке карт нет вовсе), количество электронных карт для СМП ограничено; 

– регион не имеет стабильного покрытия связью, а пропускная спо-
собность спутниковой связи недостаточна (развертываемая группировка 
спутников Минобороны РФ не предназначена для гражданских нужд); 

– необходимо наращивать количество беспилотных летательных  
аппаратов большой дальности для решения целого комплекса задач безо-
пасности мореплавания по СМП; 

– инфраструктура портов устарела и требует срочного капитального 
ремонта и реконструкции; защитные сооружения, системы оповещения и 
предупреждения пришли в негодность из-за отсутствия надлежащего кон-
троля; 

                                           
1 TEU (от англ. twenty-foot equivalent unit – двадцатифутовый эквивалент) – услов-

ная единица измерения вместимости грузовых транспортных средств. 
2 Ледовый класс – один из параметров судна, показывающий его способность нахо-

диться в море в зависимости от тяжести ледовых условий. С 1999 г. в Российском морском 
регистре судоходства имеется девять ледовых классов, в зависимости от толщины льда, 
при которой судно может осуществлять самостоятельное плавание. 
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– в портах необходимо углублять морское дно, чтобы появилась 
возможность принимать современные суда, а также расширять техни-
ческие возможности по предоставлению услуг по бункеровке судов, сбору 
сточных вод и твердых отходов; 

– разливы нефтепродуктов и химикатов представляют одну из наи-
более серьезных экологических угроз в Арктике, а в силу труднодоступ-
ности территорий и отсутствия надежной связи удаление таких загрязне-
ний крайне затруднительно [Концепция «синей экономики», 2021]. 

– отсутствие открытой официальной информации об инцидентах 
(авариях и происшествиях) на СМП препятствует формированию страхо-
вых продуктов страховыми компаниям и ограничивает возможности для 
страхования кораблей, грузов и ответственности за вред, причиненный 
окружающей среде. Отсутствие же страховки является серьезным барье-
ром для многих транспортных компаний. 

Таким образом, перспективы развития СМП в качестве транзит- 
ного коридора пока сильно отдалены и предполагают привлечение значи-
тельного объема инвестиций, что в условиях антироссийских санкций и 
нарастающей геополитической напряженности становится все более за-
труднительным. Возможным вариантом является привлечение китайских 
инвестиций в рамках проекта «Один пояс, один путь». Однако на сего-
дняшний день успешными можно считать только проекты «Ямал СПГ» и 
«Арктик СПГ-2» в сочетании со строительством порта Сабетта. По ос-
тальной части СМП и СМТК в целом пока каких-либо значимых догово-
ренностей достичь не удалось. Отчасти это связано с различиями подхо-
дов Китая и России к вопросу прохода судов  третьих стран в Арктике. 
Китай, объявив себя «приарктической» и «ответственной» страной, высту-
пает за предоставление третьим странам права свободного и мирного про-
хода в Арктике как для коммерческих, так и для научных целей. Однако 
это идет вразрез с обозначенной выше позицией России. Кроме того, в  
Белом и Баренцевом морях усиливается конкуренция России с западными 
соседями, которые также привлекают внимание Китая (особенно Гренлан-
дия и Исландия). Наконец, Китай не заинтересован в использовании рос-
сийского ледокольного флота, поскольку намерен строить собственный. 

Взаимоотношения между Россией и Китаем по вопросу развития 
Арктики нельзя назвать простыми. У наших стран есть как общие инте-
ресы в реализации совместных инвестиционных проектов, так и довольно 
существенные противоречия, которые требуют поиска сложного компро-
мисса. 

Устойчивое социальное развитие Арктики 

Предполагается, что активизация инвестиционной активности в 
Арктическом регионе будет способствовать решению социальных задач, 
таких как повышение уровня и качества жизни местного населения. Дей-
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ствительно, как показывает зарубежный опыт, например, Норвегии, реали-
зация проектов по добыче нефти может иметь значительный положитель-
ный эффект для всего региона. Так, с самого начала освоения месторож-
дения «Сновит» норвежские власти создавали условия, позволившие не 
только получать экономические выгоды от нефтедобычи, но и развивать 
собственные технологии, а следовательно, получить мультипликативный 
эффект от развития цепочки смежных производств. Соответственно, при 
реализации проектов по освоению углеводородных ресурсов шельфа рос-
сийской Арктики главные приоритеты государственного регулирования 
нефтегазового комплекса должны быть направлены на формирование ус-
ловий «участия» топливно-энергетического комплекса в решении широ-
кого круга социально-экономических задач государства. Опыт ведущих 
нефтегазовых держав свидетельствует о том, что за истекшие 20–30 лет в 
мире разработаны и успешно реализованы подходы к интеграции задач 
освоения углеводородных ресурсов с решением широкого круга социально-
экономических задач. Такие подходы предполагают перенос акцентов с 
анализа оценки исключительно финансово-экономических последствий 
реализации проектов на социально-экономические результаты их осуще-
ствления [Фадеев, 2020]. 

Сегодня регион Арктики характеризуется оттоком населения. Как 
подчеркивает Н.А. Рослякова, это связано с тем, что советская традиция 
освоения Арктики, основанная на развитии небольших поселков и горо-
дов, не вписалась в новую концепцию экономического роста и развития на 
принципах глобальной конкурентоспособности, в которой особое пре-
имущество получили мегаполисы. Следствием стало банкротство и свора-
чивание деятельности большого числа предприятий в Арктике, вывод из 
эксплуатации сотен аэропортов и перевод авиации на режим коммер-
ческой окупаемости, что резко сократило транспортную доступность тер-
риторий и подвижность населения, спровоцировало закрытие множества 
социальных учреждений. В современных государственных стратегических 
документах по вопросам развития Арктики на первом месте заявлено по-
вышение качества жизни местного населения. Однако ни в действующих 
документах, ни в политических кругах нет четкого понимания того, явля-
ется ли развитие СМП самоцелью (финальной целью) или это только  
инструмент для обеспечения социально-экономического развития самой 
Арктики, повышения уровня и качества жизни в ней, формирования при-
влекательных условий для труда [Рослякова, 2020]. 

Хотя от ответа на этот вопрос напрямую зависит решение задач по 
расселению и развитию Арктики, которая характеризуется тяжелыми ус-
ловиями жизни как в силу климатических особенностей, так и в результате 
политики последних десятилетий, приведшей к отсутствию или недоста-
точности критически важной социальной инфраструктуры (особенно – 
здравоохранения). В результате уровень смертности в регионе намного 
выше, чем во многих других регионах страны. Вторая критически важная 
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сфера – это качественное образование, отсутствие которого лишает мест-
ное население возможности получать востребованные на рынке труда  
знания и компетенции или повышать свою квалификацию. В связи с этим 
возникает разрыв на рынке труда и растет безработица среди местного на-
селения, уровень квалификации которого не соответствует требованиям, 
предъявляемым при открытии новых современных предприятий. С другой 
стороны, в Арктику трудно привлечь высококвалифицированные кадры, в 
которых она остро нуждается. 

Проблема безработицы в арктической зоне России также во многом 
обусловлена закрытием многих градообразующих предприятий и измене-
нием существовавших ранее экономических моделей после перехода к 
рынку и либерализации внешнеторговой деятельности. Ярким примером 
является рыболовная отрасль, которая в настоящее время характеризуется 
высоким уровнем экспорта. Так, в Мурманской области на экспорт идет  
не менее 80–85% улова. Как следствие, с 1990 по 2017 г. грузооборот  
Мурманского порта по рыбной продукции сократился в 5,6 раза, числен-
ность работающих – в 9,9 раза. Закрылись практически все судоремонт-
ные предприятия, поскольку большинство судов, ведущих рыбный про-
мысел близ границ Мурманской и Архангельской областей, проходят 
ремонт и техническое обслуживание в иностранных портах, в которых  
они сдают свой улов. Судоремонтная деятельность в Мурманской области 
осуществляется несколькими небольшими организациями и ограничива-
ется обслуживанием малых, маломерных и, в незначительных количест-
вах, средних промысловых судов [Васильев, 2020]. Среднегодовая загрузка 
основного производства (филе и клипфиска1) рыбоперерабатывающих бе-
реговых предприятий не превышает 40–45%. При этом стоимость сырья 
(полуфабриката) в структуре затрат достигает 65–70% (в силу ориентиро-
ванности рыбодобычи на экспорт), что определяет высокий уровень цен 
продукции. Тара для рыбных консервов также больше не востребована, 
поэтому сохранились только те предприятия, которым удалось диверси-
фицировать свое производство. Существенное сокращение численности 
работающих произошло и в отраслевых НИИ и проектно-конструкторских 
организациях. 

В рамках Стратегии развития Арктической зоны упоминается раз-
витие рыболовной отрасли. Еще до этого в 2016–2017 гг. были приняты 
решения о создании рыбопромысловых кластеров в Архангельской, Кали-
нинградской и Мурманской областях. Однако пока рыболовные организа-
ции не проявляют заинтересованности в их функционировании [Васильев, 
2020]. 

Это только один из примеров, поднимающих целый комплекс во-
просов по поводу социально-экономического развития Арктических тер-

                                           
1 Продукция из обескровленной живой трески, пикши или сайды, полученная в ре-

зультате сухого посола (уложенной в штабель рыбы). 
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риторий. Главный из них – сколько постоянного населения нужно Арктике 
и нужно ли оно вообще – до сих пор остается без ответа. Так, бывший 
полномочный представитель Президента РФ в СФО С.И. Меняйло вы-
сказал мнение, что Арктика – это не место постоянного проживания людей. 
Противоположной точки зрения придерживается Председатель комитета 
Государственной думы по региональной политике и проблемам Севера  
и Дальнего Востока Н.М. Харитонов. В плане обеспечения безопасности в 
современных сложных геополитических условиях очевидно, что террито-
рия Арктики должна быть не просто освоена экономически, но и иметь 
постоянное население, по крайней мере, в ключевых точках, связанных с 
развитием СМП. Для этого необходимо обеспечивать транспортную  
связанность Арктики с остальной территорией страны, точно определить 
места постоянного расселения людей (только на тех территориях, которые 
будут привлекать инвестиции и развиваться), нормативно предусмотреть 
льготы не только при условии инвестиций в добывающие или крупные 
инфраструктурные проекты, но и одновременного строительства необхо-
димой социальной инфраструктуры для населения, которое будет обслу-
живать соответствующие предприятия (не важно – постоянно проживаю-
щего или временного), проработать механизмы переселения постоянного 
населения Арктики в соседние регионы, в которых начинают реализовы-
ваться новые проекты, вместо привлечения туда сотрудников из централь-
ных частей страны. 

Особое внимание необходимо уделять проблемам коренных мало-
численных народов, которые, помимо всего прочего, страдают от утраты 
своих традиционных промыслов в результате изменения климата. Уклад 
их жизни формировался параллельно с эволюцией северного биоценоза, 
поэтому сам по себе является гарантом устойчивости всей экосистемы 
Арктики, в отличие от созданной искусственно техногенной среды. Вслед-
ствие этого сохранение традиционного природопользования, образа жизни 
коренных народов и их общин крайне важна [Жаворонкова, Агафонов, 
2019]. 

Устойчивое экологическое развитие Арктики 

Анализ существующей нормативной базы РФ по вопросам Арктики, 
представленных Минэкономразвития РФ проектов федеральных законов, 
которые призваны регулировать ее развитие, а также упоминавшегося 
выше выступления А.В. Крутикова показывает, что в государственной 
политике под устойчивым развитием Арктического региона прежде всего 
и преимущественно понимается экономическое освоение территории.  
При этом декларируется цель повышения качества жизни местного насе-
ления (т.е. устойчивое социальное развитие). Экологическая составляю-
щая ограничивается несколькими декларациями в основных стратеги-
ческих документах. 
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Вместе с тем, как отмечают все специалисты, занимающиеся про-
блематикой изменения климата, в последние десятилетия повышение  
температуры в Арктике происходит в два раза быстрее, чем в остальных 
частях Земли. В «различных районах Арктики потепление колебалось от 
0,7 до 4 ºС, а потепление зимой превысило это значение летом. Сокраще-
ние общей протяженности арктического льда впечатляет: с 7,5 млн км2 в 
конце 1970-х годов до 5,5 млн км2 в 2005 г. В 2007 г. был установлен но-
вый рекорд – 4,3 млн квадратных километров» [Лукьянец, 2021]. 

Последствия этих процессов уже начали активно проявляться. Так, в 
2018 г. Республика Саха (Якутия) столкнулась с самым сильным за по-
следние 18 лет наводнением: в зоне затопления оказались 63 населенных 
пункта, сумма ущерба составила 1,5 млрд руб. В 2020 г. в Верхоянске, из-
вестном в мире как один из полюсов холода Северного полушария, была 
зафиксирована аномальная жара, никогда ранее не наблюдавшаяся за По-
лярным кругом: +38 ºС. В октябре 2020 г. впервые за всю историю наблю-
дений в Якутии не замерзло море Лаптевых [Федотов, Алексеева, 2020]. 

Но наибольшие риски сегодня связаны с таянием вечной мерзлоты 
(повышение температуры грунтов на глубине более 10 м на 1 ºС за по-
следние 10 лет). «Дестабилизация мерзлоты ведет к уменьшению ее несу-
щей способности, что влечет риски для сооружений, объектов инженер-
ной инфраструктуры, которая попадает под риск учащения аварийных  
ситуаций, роста затрат на ремонт и обслуживание». По оценкам ученых,  
к середине XXI в. из-за глобального потепления и таяния грунтов может 
быть повреждено до 70% арктической инфраструктуры [Федотов, Алек-
сеева, 2020]. 

В свою очередь, это наносит удар по всем трем аспектам устойчи-
вого развития: экономическому, социальному и экологическому. Например, 
только в Республике Саха (Якутия) в зоне таяния мерзлоты находятся: 
140 тыс. жилых домов, 27,4 тыс. км автодорог, 525 км железных дорог, 
6,3 тыс. км магистральных трубопроводов, в том числе 1,5 тыс. км нефте-
провода «Восточная Сибирь – Тихий океан», а также 1,3 тыс. км газопро-
вода «Сила Сибири». Соответственно, техногенные аварии на этих объек-
тах будут иметь катастрофические последствия не только для данного 
региона, но и для экономики страны в целом. 

Наносит таяние мерзлоты непоправимый ущерб и сельскому хозяй-
ству. В частности, негативные явления наблюдаются на 60% всех земель 
сельскохозяйственного назначения Республики Саха (Якутия) и 70% ее 
посевных площадей, на которых производится 60% продукции сельского 
хозяйства. При этом ведущие сельскохозяйственные районы (Мегино-
Кангаласский, Чурапчинский, Усть-Алданский) вследствие процессов де-
градации уже начинают терять пастбища и пашни. Кроме того, в резуль-
тате таяния вечной мерзлоты происходит высвобождение древних вирусов 
и возбудителей болезней, с которыми уже начинают сталкиваться се-
верные регионы России. Так, несколько лет назад вспышка сибирской  
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язвы в ЯНАО произошла именно из-за оттаявшего скотомогильника сере-
дины прошлого века. 

Помимо этого, как показывают исследования, при таянии многолет-
ней мерзлоты с последующим эрозионным разрушением береговой зоны 
большие количества метана, диоксида углерода, органического углерода, 
биогенных элементов и потенциальных загрязняющих веществ, в част-
ности тяжелых металлов, высвобождаются и поступают в атмосферу и  
воду [Экспериментальное исследование … , 2021]. Исследования корен-
ных народов, проживающих в российской Арктике, выявили высокоток-
сичные вещества, такие как полихлорированный бифенол (ПХБ), свинец  
и гексахлорбензол (ГХБ), в пуповине новорожденных детей и взрослых 
мужчин и женщин, что является одним из самых высоких показателей в 
северных странах [Песчанов, Нифонтов, 2020]. При этом следует учиты-
вать, что Арктика, в силу географических особенностей, становится свое-
образным тупиком, в котором аккумулируются загрязнения, приноси- 
мые ветвями атлантических течений из более густонаселенных регионов 
Европы и Америки [Исследование загрязнения … , 2021]. Так, исследова-
ние, проведенное группой американских ученых, показало, что содер-
жание пластиковых частиц в водах Арктики находится на одном уровне  
с другими (индустриально развитыми) районами планеты, а это говорит о 
переносе частиц с океанскими течениями. Особо они подчеркнули факт 
концентрации микропластика в арктическом морском льду (содержание 
частиц пластика обнаружено в диапазоне от 38 до 234 частиц на м3, что 
значительно больше даже по сравнению с сильнозагрязненными океани-
ческими течениями). Обнаружен микропластик и в морских обитателях – 
рыбах (до 34% отобранных проб), моллюсках, ракообразных (до 100% 
отобранных проб) и т.д. [Зайков, Соболев, 2021]. 

Ученые подчеркивают, что значительная часть микропластика по-
падает в воды Арктики с морских судов. Большинство обнаруженных  
частиц состояли из полиметакриламида – термопластика, широко исполь-
зуемого в качестве покрытия для предотвращения обрастания судов, а также 
антикоррозийного и водозащитного покрытий [Зайков, Соболев, 2021]. 

Еще одним источником загрязнения Арктики являются сточные  
воды. В России наибольший их сброс зафиксирован в Республике Саха 
(Якутия). Во многих ее населенных пунктах сброс сточных вод проис-
ходит либо вообще без очистки, либо очистные сооружения не обеспечи-
вают надлежащий уровень очистки. Наибольшие загрязнения зафиксиро-
ваны в реках Индигирка (относится к очень загрязненным с повышенным 
содержанием нефтепродуктов, железа и марганца), Анабар (очень загряз-
ненная, с превышением содержания железа, меди, марганца), Колыма 
(очень загрязненная), Оленек (очень загрязненная), а также озере Суль-
фидка (загрязняющие вещества поступают с отвалов хвостохранилища 
оловорудных месторождений) [Государственный доклад, 2018]. Соответ-
ственно, все эти вещества затем попадают в морские воды Арктики. 
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Наконец, серьезную проблему до сих пор представляют отходы со-
ветского периода освоения Арктики. Всероссийский научно-исследова-
тельский институт охраны окружающей среды насчитал в Архангель- 
ской области 25 горячих экологических точек, в Ямало-Ненецком АО – 12  
(почти все – брошенные и затопленные объекты в акватории морей и рек), 
в Мурманской области – шесть, Чукотском АО – три, Ненецком АО и  
Якутии – по две. Всего было выявлено 102 объекта. Среди них 33 свалки 
бытовых и промышленных отходов, а также территории, загрязненные 
нефтепродуктами, и объекты накопленного вреда горнодобывающей про-
мышленности. Основными видами экологического мусора стали топливо, 
бензин, остатки отработанного масла, ГСМ и бочкотара из-под них, неф-
тепродукты, ржавая авиа- и автотехника и бытовой мусор [Максимова, 
2020]. Поскольку данная проблема была признана на федеральном уровне 
(во время визита на Землю Франца-Иосифа в 2010 г. В.В. Путин заявил о 
необходимости «генеральной уборки» в Арктике), то к ее решению под-
ключились Минэкономразвития России, Минприроды РФ, Минобороны 
РФ, Русское географическое общество, Фонд полярных исследований 
«Полярный фонд» и другие организации. 

В результате, за период с 2012 по 2015 г. в Арктике было утилизи-
ровано 40 тыс. т отходов, рекультивировано 200 га земель. Пилотным ре-
гионом программы очистки Арктики стала Земля Франца-Иосифа, где уже 
утилизировано 44% накопленных отходов [Максимова, 2020]. Однако из-за 
нехватки средств очистка Арктики затягивается. Поэтому Минприроды 
РФ заявило о намерении разработать новую программу очистки Арктиче-
ской зоны стоимостью 60 млрд руб. [Таюрский, 2021]. Однако речь идет 
только об уборке металлолома. При этом на сегодня отсутствуют планы 
относительно заброшенных поселков, приисков и хвостохранилищ (вред-
ные вещества из которых просачиваются и попадают в почву и водоемы 
Арктики). Кроме того, в одной только Якутии надо поднимать со дна водо-
емов около 300 затонувших судов. На это нужно дополнительно 9 млрд руб. 

Таким образом, «особую актуальность вследствие ограниченной  
емкости биосферы, высокой уязвимости арктических ландшафтов и низ-
кой скорости их восстановления, приобретает экологический модуль про-
странственного развития Арктики, который в первую очередь должен 
быть учтен при разработке сценариев развития арктического простран-
ства» [Губина, Проворова, 2019]. 

Однако в рамках действующего правового регулирования «развитие 
территорий не может быть «экологичным», поскольку нет критериев и 
понимания «экологического развития». Напротив, «экономическое разви-
тие» имеет вполне понятный и четкий набор критериев, таких, как уровень 
благосостояния, потребительская корзина, доход, занятость, инфраструк-
тура, валовой национальный продукт и многие другие показатели. По-
этому в стратегических документах чаще всего перечисляются цели раз-
вития «экономического» характера, а «экологические» перечисляются в 
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качестве либо «ограничений», либо «условий», трактуемых как «безопас-
ность». В любом случае «безопасность» и «развитие» – понятия не тожде-
ственные, и их обеспечение оказывает принципиально разное значение на 
право, управление, институты и правоотношения» [Жаворонкова, Агафо-
нов, 2019]. 

Заключение 

Проведенное исследование показывает, что развитие арктического 
региона России в ближайшие годы, вероятнее всего, будет ускоряться за 
счет расширения масштабов добычи природных ресурсов и активизации 
судоходства на СМП. Вместе с тем интенсификация использования СМП 
и СМТК в целом имеет ряд ограничений и рисков. Во-первых, необходимо 
создание современной портовой, навигационной и иной технической ин-
фраструктуры, которая будет обслуживать движение судов по СМП, обес-
печивать безопасность мореплавания в тяжелых условиях арктических 
льдов. Помимо этого, необходимо усилить связь портов СМП с внутрен-
ней частью страны посредством развития других видов транспорта (же-
лезнодорожного, речного, авиационного и автомобильного). Все это тре-
бует значительных объемов инвестиций. Однако в условиях нарастания 
геополитической напряженности и санкций против России, реализация 
крупных инфраструктурных проектов собственными силами представ-
ляется затруднительной и может растянуться на многие годы и даже деся-
тилетия. 

Активизация мореплавания и интенсивное развитие добывающей 
промышленности увеличивают и без того сильное антропогенное давле-
ние на хрупкие экосистемы Арктики, в частности, связанное с загрязне-
нием арктических вод. В результате потепления и таяния вечной мерзлоты 
растут риски экологических и техногенных катастроф, что требует допол-
нительных инвестиций для повышения устойчивости инфраструктуры и 
зданий, построенных или строящихся на мерзлых грунтах. 

При этом на сегодняшний день не существует комплексных научно 
обоснованных подходов к решению вопроса расселения в Арктике: где и в 
каком количестве необходимо строить жилье; как и за чей счет обеспечить 
существующее и привлекаемое в Арктику население всей необходимой 
социальной инфраструктурой или организовать (при необходимости и це-
лесообразности) переселение жителей из депрессивных поселений, кото-
рые не планируется развивать в дальнейшем, в новые «точки роста»; как 
повысить транспортную связанность всех арктических территорий между 
собой и с другими регионами страны и др. 

Представляется, что без тщательной научной проработки комплекса 
всех этих и многих других вопросов, опираясь исключительно на эконо-
мические интересы коммерческого освоения Арктики, обеспечить ее ус-
тойчивое развитие попросту невозможно. 
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Введение 

Определение границ Арктического региона может оказаться до-
вольно сложной задачей, поскольку существует по крайней мере три  
основных подхода к этому вопросу. 

Первый довольно прямолинеен и базируется на географической ли-
нии Северного полярного круга, расположенного на 66°33'44" к северу от 
экватора. В рамках этого подхода выделяются так называемые циркумпо-
лярные страны, т.е. страны, пересекаемые этой параллелью: Россия, Нор-
вегия, Финляндия, Швеция, Дания (за счет Гренландии, являющейся ее 
административной единицей), Канада и США (семь из восьми государств – 
членов Арктического совета). 

Иной подход предполагает отнесение к Арктике всех территорий, 
находящихся к северу от изотермы июля 10 ºC. Данный метод позволяет,  
с одной стороны, расширить границы Арктики за счет Исландии, Грен-
ландии и Северной Атлантики в целом, а также канадских регионов, при-
легающих к Гудзонову заливу, и Берингова моря, но с другой, вычерки-
вает из списка арктических территории Фенноскандию1 и большую часть 
российского Европейского Севера. 

Последняя и наиболее широкая парадигма предполагает, что Аркти-
ческий регион включает в себя все территории, которые циркумполярные 
страны считают арктическими. Такая методология расширяет географи-
ческие границы Арктики далеко к югу от Полярного круга и даже выше-
упомянутой изотермы, объединяя их по культурным, историческим и по-
литическим основаниям. 

В рамках настоящей статьи мы будем рассматривать проблемы 
энергообеспеченности территорий, входящих в «большую Арктику», т.е. с 
учетом тех границ, которые используются внутри циркумполярных стран 
для определения зоны своих интересов в арктическом и субарктическом 
регионах. 

В связи с наблюдаемым потеплением в Арктике внимание к этому 
региону в последние годы повышается. Разные страны начинают разраба-
тывать стратегии освоения территорий, становящихся более доступными. 
Изучению зарубежных арктических стратегий (особенно политических) 
посвящены как отдельные статьи, так и более масштабные работы. Одной 
из наиболее глубоких среди них может считаться первый том серии арк-
тических исследований «Арктические стратегии: энергетика, безопасность, 
экология и климат» (2020) Энергоцентра Московской школы управления 
«Сколково». Проведенный в этой работе анализ заявленных в стратеги-
ческих документах (страновые стратегии, программы развития) приори-
тетов позволил выделить ряд повторяющихся (общих) элементов для Рос-
                                           

1 Фенноскандия – обширная физико-географическая область на севере Европы,  
объединяющая Скандинавию, Кольский полуостров, Финляндию и Карелию [Зеленый пояс 
Фенноскандии … , б/г]. 
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сии, США, Норвегии, Канады, Исландии, Дании, Финляндии и Швеции.  
К их числу можно отнести следующие (в порядке убывания числа стран, 
их разделяющих): 

• охрана окружающей среды; 
• развитие научно-исследовательской и высокотехнологичной дея-

тельности в регионе; 
• улучшение качества жизни коренного населения; 
• совершенствование системы управления регионом; 
• развитие инфраструктуры, развитие единого информационного 

пространства в регионе; 
• формирование стратегической ресурсной базы и эффективное ос-

воение ресурсов; 
• обоснование внешней границы Арктической зоны; 
• достижение и удержание лидирующих позиций в регионе; 
• обеспечение и развитие международного судоходства; 
• рост инвестиционной привлекательности региона [Арктические 

стратегии … , 2020, с. 13]. 
Энергопереход, представляющий собой глобальную трансформацию 

энергосистем с замещением природного топлива возобновляемыми источ-
никами энергии (ВИЭ), непосредственно затрагивает перспективы разви-
тия Арктики. Проблематика его процессов пересекается с несколькими 
векторами арктических стратегий как России, так и зарубежных стран: это 
и формирование ресурсной базы, и эффективное использование сырьевых, 
энергетических и минеральных ресурсов, и развитие наукоемких и высо-
котехнологичных решений для охраны окружающей среды, и повышение 
качества жизни коренного населения. Опосредовано энергопереход затра-
гивает также векторы достижения лидирующих позиций в регионе и по-
вышения его инвестиционной привлекательности. Совпадение целей энер-
гоперехода и синей экономики позволяет рассматривать его как одно из 
направлений развития последней. 

Потенциал традиционной углеводородной энергетики в Арктике 

Ресурсный потенциал Арктики с точки зрения традиционной энер-
гетики, т.е. нефти, природного газа и, в меньшей степени, угля, широко 
известен. Согласно оценке, выполненной Геологической службой США 
(USGS), объемы добытого углеводородного сырья (УВС) и остаточных 
доказанных запасов (в отечественной классификации соответствует кате-
гориям А+В+С11) на более чем четырех сотнях месторождений, располо-
женных к северу от Полярного круга, составляли на 01.01.2008 порядка 
                                           

1 В соответствии с принятой в России классификацией запасов полезных ископае-
мых, выделяются следующие их категории: А (разрабатываемые, разбуренные), В1 (разра-
батываемые, неразбуренные, разведанные), В2 (разрабатываемые, неразбуренные, оценен-
ные), С1 (разведанные) и С2 (оцененные). 
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30 млрд т нефтяного эквивалента (т.н.э.). При этом общий объем неразве-
данных запасов УВС был оценен в районе 60 млрд т.н.э., в том числе 
нефть – 13 млрд т, природный газ – 47,2 трлн м3, конденсат – 6 млрд т 
[Circum-Arctic resource … , 2008]. 

Данная оценка несколько раз дополнялась и уточнялась. Например, 
в 2012 г. были пересмотрены запасы традиционных углеводородов цир-
кумполярных стран, расположенные к северу от 66 параллели [Schenk, 
2012]. На рис. 1 представлена копия карты из указанной работы с разбив-
кой по регионам. 

 

 
 

Рис. 1. Районирование арктических зон Геологической службой США 
Источник: [Schenk, 2012] 

 
Под регионом 0 подразумевается акватория Северного Ледовитого 

океана, под 1 – современная Россия и страны бывшего СССР1, под 4 – 
страны Западной Европы, под 5 – страны Северной Америки. 

                                           
1 Поскольку Геологическая служба США занимается районированием скоплений 

углеводородов не только в Арктике, но и в прочих регионах земного шара, не стоит удив-
ляться кажущемуся странным, на первый взгляд, наименованию данного района. Разумеется, 
к числу циркумполярных стран бывшего СССР относится только Российская Федерация. 
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Согласно данной оценке, объемы неразведанных запасов нефти и 
природного газа составляют порядка 50 млрд т.н.э. (без учета конденсата) – 
табл. 1. 

 
Таблица 1 

Объемы неразведанных запасов нефти и природного газа  
в арктических зонах циркумполярных стран 

 
№  
пп Регион Нефть, млрд т Газ, трлн м3 

1 Акватория Северного Ледовитого океана 
2 Россия 4 26,5 

3 Страны Западной Европы 0,7 1,6 
4 Страны Северной Америки 8,7 12,9 

Источник: [Schenk, 2012]. 
 
Как видно из таблицы, изменения, по сравнению с оценкой 2008 г., 

не очень существенные: +3% по запасам нефти, −13% по запасам газа.  
Однако следует учитывать, что представленные USGS оценки необхо-
димо воспринимать как некую аппроксимацию, условность, которая мо-
жет не на 100% корректно отражать действительность. Так, по данным 
Всероссийского научно-исследовательского геологического института 
им. А.П. Карпинского, на начало 2021 г. на государственном балансе по-
лезных ископаемых (ГБЗ ПИ) числились геологические и извлекаемые 
запасы месторождений углеводородного сырья, расположенных за Север-
ным полярным кругом, в объеме 16 млрд т нефти и около 38 трлн м3 газа 
(без газового конденсата) – табл. 2. 

 
Таблица 2 

Балансовые запасы и добыча нефти, природного газа и конденсата 
российских месторождений углеводородного сырья  

севернее 66 параллели на 01.01.2021 
 

Вид УВС 

Геологи-
ческие  
запасы, 
А+В1+С1 

Технически 
извлекаемые 

запасы, 
А+В1+С1 

Доля  
от общих 
запасов  
по РФ, % 

Добыча 
за 2019 г.

Доля  
от общей 
добычи 
по РФ, % 

Нефть, млрд т 16 3,9 21 0,069 13,2 
Газ свободный  
(в т.ч. газ газовой 
шапки), трлн м3 

– 37,4 76,3 0,6 87,4 

Газ растворенный, 
трлн м3 – 0,39 25,2 0,009 1,3 

Конденсат, млрд т – 1,3 58 0,02 71,4 
Источник: [Справка … , 2021]. 
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Несмотря на значительный объем арктических углеводородных ре-
сурсов, их добыча связана с серьезными сложностями географического, 
инфраструктурного и экологического характера. Среди множества ослож-
няющих факторов можно выделить ряд наиболее очевидных: 

• необходимость проведения «винтеризации» оборудования, т.е. до-
полнительной подготовки к эксплуатации в условиях низких температур и 
сильных ветров; 

• опасность растепления мерзлых грунтов при разработке место-
рождений УВС, расположенных в материковых границах, которое может 
привести к разрушению зданий и сооружений; 

• логистические сложности, приводящие к увеличению сроков и 
стоимости поставок, а также расширению перечня необходимых запас-
ных частей, инструментов и принадлежностей, которые используются при 
эксплуатации любой техники (помимо утвержденной в ГОСТе), необхо-
димости увеличения запаса прочности используемого оборудования; 

• общая хрупкость арктического биома1, с которым неразрывно свя-
заны образ жизни, культура и традиции коренных малочисленных народов 
Севера (КМНС). 

Перед началом эксплуатации буровых установок в сухопутном или 
морском исполнении, а также морских платформ требуется их специаль-
ная подготовка (винтеризация): оборудование ветрозащитного кожуха для 
буровой вышки; внедрение системы обогрева жилых и производственных 
помещений; организация защиты открытых площадок, мостиков, сходней 
и оборудования от обледенения; контроль температуры и утечек тепла в 
помещениях; перепроектирование конструкций и систем с учетом аркти-
ческих условий. Дополнительно плавучие буровые установки и платформы, 
предназначенные для работы в Арктике, оборудуются ледозащитными 
поясами и / или ледоразрушающими наделками, предотвращающими их 
повреждение в результате контакта со льдами и айсбергами. 

Инфраструктурные, логистические факторы также значительно ус-
ложняют реализацию арктических нефтегазовых проектов. Известно, что 
ни одна морская платформа не сможет нормально функционировать без 
флота обслуживающих судов. Например, единственная на сегодняшний 
день работающая на российском шельфе морская ледостойкая стационар-
ная платформа (МЛСП) «Приразломная» встроена в сложную транспортно-
логистическую систему (ТЛС), включающую в себя различные виды 
транспорта (челночные танкеры «Михаил Ульянов» и «Кирилл Лавров», 
многофункциональные ледокольные суда «Владислав Стрижов» и «Юрий 
Топчев», вертолеты), а также плавучее нефтехранилище «Умба» и назем-
ную обеспечивающую инфраструктуру. 

Несмотря на значительный объем углеводородных ресурсов, аркти-
ческие условия осложняют их добычу до такой степени, что сегодня  
                                           

1 Биом – совокупность экосистем одной природно-климатической зоны [Биом, б/г]. 
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арктические месторождения разрабатываются лишь тремя государствами: 
Россией, Норвегией и США. 

Заметим, что добыча нефти в Арктике всегда встречала и продол-
жает встречать серьезное сопротивление различных природоохранных и 
общественных организаций, с этим сталкиваются добывающие компании 
во всех перечисленных странах. Так, перспектива нефтедобычи на Аляске 
является предметом ожесточенной внутренней полемики на протяжении 
нескольких последних десятков лет. Позиция государства при этом меня-
ется в зависимости от политических пристрастий администрации, зани-
мающей в конкретный момент времени Белый дом, – республиканцы  
традиционно поддерживают нефтегазовый сектор экономики, демократы 
склонны демонстрировать поддержку возобновляемой энергетики. 

Помимо внутриполитических факторов, другим ограничителем слу-
жит метод разработки месторождений северного склона шельфа Аляски. 
Добыча нефти осуществляется с берега или искусственных островов, а не 
с платформ, что, безусловно, сокращает возможности разработки удален-
ных от берега запасов. Хотя уже сейчас существуют и успешно применя-
ются технические решения для бурения скважин с увеличенным радиусом 
охвата (за счет длины по стволу порядка 15 км). 

Сравнивая природно-климатические условия отечественного и, на-
пример, норвежского арктического шельфа, стоит отметить значительную 
разницу в ледовой обстановке в районах размещения норвежских и рос-
сийской добывающих платформ. Условия, в которых функционирует 
МЛСП «Приразломная», гораздо ближе к условиям канадского сектора 
моря Бофорта, где в 1970–1980-х годах неоднократно предпринимались 
ограничено успешные попытки наладить устойчивую добычу углеводо-
родного сырья. Ограничено успешными их можно назвать в том числе и 
из-за сложной ледовой обстановки, негативно влияющей на возможности 
добычи. Норвежский шельф при этом характеризуется менее сложными 
ледовыми условиями, а значительная его часть остается безледной в тече-
ние всего года. 

Однако даже наличие технико-технологических решений для обо-
значенных вызовов вместе с продуманной системой подготовки, найма и 
удержания персонала, не являются гарантией успешной реализации про-
ектов на арктическом шельфе. Показателен пример Гренландии, не так 
давно объявившей о прекращении выдачи лицензий на разведку и добычу 
нефти и газа на своем шельфе по соображениям экологической безопас-
ности. Согласно уже упомянутой оценке Геологической службы США на 
шельфе Гренландии в пределах Восточно-Гренландского приразломного и 
Западно-Гренландского бассейнов сосредоточены значительные потенци-
альные (на эту характеристику стоит обратить особое внимание) запасы 
углеводородного сырья в объеме 2,3 млрд т нефти и около 40 млрд м3  
природного газа. При этом интенсивные геологоразведочные и буровые 
работы на гренландском шельфе в начале 2010-х годов не привели не 
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только к открытию месторождений, но даже к получению притоков пла-
стовых флюидов1. 

Направления развития альтернативной и возобновляемой  
энергетики в Арктике 

Помимо природно-климатических рисков добыча нефти и газа в 
Арктике в перспективе будет осложняться постоянно нарастающими рис-
ками политического характера. Традиционная энергетика – углеводород-
ная, атомная и тем более угольная – испытывает на себе давление уже  
не только природоохранных и псевдоприродоохранных неправительст-
венных организаций и фондов, но и государственных и надгосударствен-
ных акторов. 

Так, опубликованная в конце 2021 г. обновленная арктическая стра-
тегия Европейского Союза (ЕС) предполагает более широкое включение 
общеевропейских органов управления в формирование и реализацию об-
щемировой арктической повестки2. Законодательные предложения в рам-
ках Европейского зеленого курса (European Green Deal, EGD) будут в  
центре арктического взаимодействия ЕС, наряду с новым подходом ЕС  
к устойчивой синей экономике, поддерживаемой наукой, инновациями и 
региональными инвестициями. Хотя ЕС признает, что основную ответст-
венность за решение проблем на своих территориях несут члены Аркти-
ческого совета, многие проблемы выходят за рамки национальных границ 
и границ региона и могут быть более эффективно решены в рамках регио-
нального или многостороннего сотрудничества. С этой точки зрения ЕС 
как законодатель для части европейской Арктики может сыграть позитив-
ную роль. Хотя повышенный интерес к арктическим ресурсам и транс-
портным маршрутам может превратить регион в источник региональной  
и геополитической конкуренции и напряженности, угрожающий инте-
ресам ЕС [A stronger EU … , 2021, p. 1]. В целом документ провозглашает 
следование ЕС «зеленому курсу» в отношении Арктики и его соответст-
вие концепции синей экономики международных организаций. Реализация 
данной стратегии предполагает введение новых, более жестких, норм при-
родоохранного законодательства и координацию действий международ-
ных организаций, арктических стран и коренных народов, направленную 

                                           
1 Пластовые флюиды – нефть, газ, вода, размещающиеся в пустотах породы, порах и 

трещинах. Распределяются они в соответствии с их плотностями: газ располагается в верх-
ней части пласта, нефть – в средней и пластовая вода – в нижней. В чисто нефтяном место-
рождении чаще всего отсутствует газовая шапка, а в чисто газовом – нефтеносная зона 
[Пластовые флюиды, б/г]. 

2 ЕС до сих пор не получил статуса постоянного наблюдателя в Арктическом со-
вете (АС), хотя ему разрешено участвовать в работе АС. 
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на сохранение многолетней мерзлоты, а также устойчивое снижение угле-
родного следа от хозяйственной деятельности в регионе. 

Декарбонизация и деконтаминация (очистка) сектора производства 
энергии, морского транспорта и портов, предотвращение образования от-
ходов (особенно пластиковых), сохранение и защита биоразнообразия, 
продвижение решений, основанных на природных механизмах, для обес-
печения устойчивости прибрежных районов, устойчивое рыболовство и 
улучшение знаний об океанах составляют основную часть поставленных 
задач. 

Одним из главных инструментов достижения этих целей может 
стать инициатива Еврокомиссии по выработке и внедрению международ-
ных правовых обязательств, призванных обеспечить не только прекраще-
ние добычи углеводородного сырья в Арктике и субарктических регионах 
(то, насколько широким может быть это понятие, было представлено во 
введении к настоящей работе), но и покупки добытых здесь углеводородов 
[Joint Communication … , 2021]. 

Согласно этой логике, в среднесрочной перспективе торговля на  
европейских сырьевых рынках нефтью и природным газом, добытыми в 
ЯНАО и ХМАО, может оказаться под запретом. Данные регионы являются 
на сегодняшний день основными центрами добычи УВС в России – их  
совокупная доля превышает 60% от общей добычи в стране [ТЭК России 
2020 : … , 2021]. Подобные запреты укладываются в магистральную ло-
гику интенсивной модели энергоперехода, отказ от которой маловероятен, 
даже несмотря на текущие энергетические кризисы в США и странах Ев-
ропы (колебания цен на газ и заполняемость подземных хранилищ по-
прежнему не нормализовались). Форсирование энергоперехода в западных 
странах неизбежно приведет к дальнейшему сокращению финансирования 
проектов в области традиционной энергетики, особенно тех, что находятся 
на ранней стадии (поиск и разведка). В долгосрочной перспективе хрони-
ческое недофинансирование геологоразведочных работ, в свою очередь, 
станет причиной ухудшения качества ресурсной базы зарубежных добы-
вающих компаний, роста себестоимости добычи и сокращения предложе-
ния на рынке. 

Компенсировать выпадающие объемы неминуемо будут пытаться за 
счет роста инвестиций в возобновляемую энергетику. Однако возобнов-
ляемые источники энергии (ВИЭ) на горизонте 25–30 лет не смогут ре-
шить проблему роста энергопотребления в глобальном масштабе. Хотя им 
вполне «по силам» стать частью этого решения, направленной на обеспе-
чение энергетической безопасности посредством внедрения устойчивых 
энергетических систем на отдаленных, изолированных от магистральных 
энергосистем территориях, в том числе и в Арктике. 

Вопреки расхожим представлениям арктический мегарегион обла-
дает значительным потенциалом для развития решений на основе ВИЭ,  
в частности для создания систем малой и распределенной энергетики  
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в районах, не охваченных централизованным электроснабжением. По-
скольку электрогенерация невозможна без потребителей, желательно 
крупных, основной фокус внимания при развитии централизованной ма-
гистральной системы электроснабжения направлен либо на густонаселен-
ные территории (например, Северо-Запад, центральная и южная части 
России), либо на регионы присутствия крупных промышленных потреби-
телей (юг Урала и Сибири). Несмотря на создание изолированных энерго-
систем в отдельных регионах России (в частности, в Якутии и на Дальнем 
Востоке), а также отдельных децентрализованных систем в очагах освое-
ния Арктической зоны РФ, часть территории страны остается неэлектри-
фицированной. Причем ее доля (с учетом огромных незаселенных про-
странств) составляет более чем 60% территории России [Дубинкин, 2020]. 
Появление централизованного электроснабжения во многих этих районах 
маловероятно, так как несмотря на их колоссальную совокупную площадь, 
плотность населения остается крайне низкой. В этом случае ВИЭ следует 
рассматривать не просто как решение проблемы энергообеспеченности, но 
и в более широком контексте – как повышение общего качества жизни в 
Арктике. 

Говоря об использовании ВИЭ в Арктике и в целом о формировании 
устойчивой модели развития этого региона, стоит учитывать как полити-
ческий аспект энергоперехода, так и технологический, и поведенческий. 

Безусловно, политический аспект имеет сегодня решающее значение 
даже в тех вопросах, которые кажутся сугубо прикладными, например при 
определении состава «зеленых» технологий. Сравнение отечественных и 
зарубежных классификационных подходов к отнесению тех или иных  
технологий к «зеленым» или «низкоуглеродным» показывает их сущест-
венные различия. На этом, в частности, основываются заявления ряда 
официальных лиц о том, что экономика России на сегодняшний день ха-
рактеризуется значительно меньшим углеродным следом по сравнению, 
например, с Германией, где доля ВИЭ в выработке электроэнергии соста-
вила в 2021 г. 45,7% [Сидорович, 2022]. 

Расположенные на европейской территории России теплоэлектро-
станции работают, преимущественно, на природном газе (в отличие от 
ТЭС Сибири и Дальнего Востока), углеродный след которого кратно ниже 
мазута и тем более угля, которые продолжают использоваться в Европе. 
При этом, согласно официальной позиции ЕС, природный газ не может 
считаться устойчивым энергоносителем, а является лишь «переходным 
топливом» («transition fuel»). Он будет незамедлительно выведен из обо-
рота по достижении запланированной мощности электролизеров для вы-
работки так называемого «зеленого» водорода, т.е. водорода, полученного 
путем электролиза воды с использованием электроэнергии, выработанной 
с помощью ВИЭ. 

Значительное место в отечественном энергобалансе занимает гидро-
энергетика, на которую приходится практически пятая часть всей выра-
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ботки электроэнергии (совокупная установленная мощность российских 
ГЭС превышает 50 ГВт) [Возобновляемая энергия … , 2018, с. 4]). При 
этом общего согласованного понимания того, можно ли относить «боль-
шую» гидроэнергетику (которая развита в России) к числу ВИЭ, на сего-
дняшний день нет. Анализ публикаций последних 5–7 лет позволяет вы-
явить неутешительную тенденцию – относить к числу низкоуглеродных 
исключительно решения на основе только мини- и микроГЭС. 

При этом с технологической точки зрения использование ВИЭ в их 
западном понимании (солнечные и ветряные электростанции) в России 
вполне реально и не только в южных регионах, но и в Арктической зоне. 
Есть и запрос на возобновляемую энергетику. Показателен пример Яку-
тии, где на основе солнечных электростанций (СЭС) формируются изоли-
рованные локальные энергосистемы. Менее чем за 10 лет там ввели в  
эксплуатацию СЭС совокупной мощностью около полутора мегаватт.  
Благодаря этому уже сейчас экономия для бюджета составляет порядка 
35 млн руб. ежегодно (или около 450 т топлива, получаемого посредством 
северного завоза). В совокупности с ветропарком Тикси, введенным в  
эксплуатацию в 2018 г., общая экономия топлива достигает почти одной 
тысячи тонн [Возобновляемая энергия … , 2018, с. 151]. Разумеется, с по-
явлением новых локальных энергосистем экономия будет только увеличи-
ваться. Хотя цифры пока не потрясают воображение, это отправная точка, 
от которой можно оттолкнуться при масштабировании якутского опыта на 
другие регионы, несмотря даже на то, что в Арктике полгода приходится 
на полярную ночь. Привлекательным для региона это направление делает 
постоянное снижение себестоимости получения солнечной энергии в ми-
ровой практике. При этом потребуется разработка нового типа оборудова-
ния, учитывающего специфику суровых условий на всех уровнях – от ма-
териалов и механизмов до решения задач сохранения и передачи энергии 
[Ампилов, 2022]. 

По потенциалу ветровой энергии арктический регион объективно 
является самым привлекательным на планете. Однако разработанные для 
теплой Европы и тропических стран промышленные серии ветровых гене-
раторов не подходят для климатических условий Арктики. Даже в Европе 
они дали серьезный сбой в относительно холодную зиму 2020–2021 гг.  
В мире уже развито серийное производство ветрогенераторов разной мощ-
ности – от 1,98 до 13 МВт. Ветровые парки создаются как на побережьях, 
так и в море. Их большим преимуществом являются широкие рамки вы-
бора мощности, от одного ветряка до сотен и более. В то же время под них 
требуются большие площади, что критично для Европы, но не имеет осо-
бого значения для российского Севера. Правда, у России есть другая про-
блема – кадровая. Имеющиеся в российском Заполярье ветроустановки 
(ВЭС) некому обслуживать из-за сложностей с привлечением квалифици-
рованных кадров в эти районы и отсутствия серийного сервиса. 
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В целом стратегия развития возобновляемой энергетики в России  
на первом этапе должна включать создание децентрализованных энерго-
систем на основе ВИЭ на отдаленных труднодоступных территориях, не 
имеющих возможности подключения к федеральной или изолированным 
энергосистемам [Ампилов, 2022]. 

Поведенческий аспект энергоперехода сегодня практически не при-
нято обсуждать. Однако успешность его реализации требует значительных 
изменений в человеческом поведении и привычках (изменение привычной 
диеты, отказ или значительное сокращение использования привычных ви-
дов транспорта и транспортных маршрутов и т.д.). Разумеется, современ-
ный горожанин (а именно от его действий во многом зависит успех энер-
гоперехода) готов к совершению целого ряда социально одобряемых и в 
некоторых случаях геймифицированных1 действий: разделять бытовой 
мусор, придерживаться принципов так называемой шеринговой эконо-
мики, выступать с поддержкой или защитой различных экоинициатив в 
социальных сетях. При этом необходимость отказа от привычного уровня 
потребления или его снижение даже в незначительном объеме способно 
вызывать острую негативную реакцию. Заметим также, что вопрос влия-
ния энергоперехода на коренные народы Севера на сегодняшний день ос-
тается недостаточно проработанным как в России, так и за рубежом. 

Огромное влияние на перспективы развития децентрализованной 
энергетики на приарктических и арктических территориях помимо клима-
тических факторов оказывают факторы инфраструктурные. Невозмож-
ность непрерывной работы СЭС и ВЭС – известный их недостаток, – но в 
условиях полярной ночи он обретает особое значение. Очевидно, что ис-
пользование ВИЭ вне комплексных решений, включающих в том числе 
решения из области традиционной энергетики (например, использующей 
природный газ, который значительно экологичнее нефти и нефтепродук-
тов) и малой атомной энергетики, не сможет обеспечить энергетическую 
безопасность высокоширотных территорий. 

Несмотря на последовательное формирование в обществе отрица-
тельного отношения к атомной энергетике и постоянные попытки вы-
вести ее из числа «зеленых» технологий, можно с уверенностью говорить 
о ее перспективах в части обеспечения процессов декарбонизации. Поло-
жительные результаты опытных работ по внедрению закрытого ядерного 
топливного цикла, проводимые в России, позволяют снять наиболее серь-
езную претензию к атомной отрасли – значительные нагрузки на окру-
жающую среду, связанные с добычей урана и утилизацией отработавшего 
ядерного топлива. 

Кроме того, в России накоплен колоссальный опыт строительства и 
эксплуатации АЭС с несколькими энергоблоками в условиях Заполярья 

                                           
1 Геймификация – это внедрение игровых форм в неигровой контекст: работу, учебу 

и повседневную жизнь. 
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(Кольская и Билибинская АЭС). Вполне вероятен и стратегически оправ-
дан переход в Арктике к децентрализованной, распределенной атомной 
энергетике. Для построения подобных энергосистем могут использоваться 
плавучие атомные теплоэлектростанции (ПАТЭС), а также атомные стан-
ции малой, до 300 МВт, мощности (АСММ). В перспективе в совокуп-
ности с ВИЭ и традиционной энергетикой они позволят полностью пре-
одолеть ограничения, которые накладывает зависимость арктических  
территорий от завоза топлива (в настоящее время – нефтепродуктов). 

Первый наземный отечественный проект АСММ будет реализован  
к 2028 г. на территории Якутии как раз с целью преодоления зависимости 
от «северного завоза». Технологии АСММ активно развиваются и в дру-
гих арктических странах, прежде всего США. В отличие от России, где 
интерес к технологиям реакторов малой мощности проявляют главным 
образом нефтегазодобывающие и горнопромышленные компании, в США 
основным заказчиком подобных систем является Министерство обороны. 
На сегодняшний день в США реализуются две дорожные карты, преду-
сматривающие разработку, строительство и последующую эксплуатацию 
АСММ на объектах тыловой инфраструктуры и на базах передового раз-
вертывания. Первый реактор такого типа (мощностью до 5 МВт) будет 
введен в эксплуатацию до 2027 г. на авиабазе Эйельсон, расположенной на 
Аляске [Ellis, 2021]. Сейчас ядром энергосистемы этой базы является 
угольная электростанция мощностью 14 МВт, потребляющая порядка 
800 т угля ежедневно и требующая поддержания его трехмесячного за-
паса [Conca, 2021]. Согласно дорожной карте, подготовленной американ-
ским Институтом атомной энергетики (Nuclear Energy Institute, NEI), для 
обеспечения теплоэлектроснабжения большей части объектов Министер-
ства обороны в пределах континентальной территории США достаточно 
одного (в отдельных случаях нескольких) микрореакторов мощностью от 
2 до 10 МВт. 

Заключение 

ВИЭ во многом еще остаются terra incognita для значительной части 
бизнеса, органов государственной власти и местного самоуправления и 
локальных сообществ, несмотря на отдельные успехи и громкие проекты. 
Считаем, что для более эффективного развития ВИЭ в Арктической зоне 
РФ необходим поиск решений в трех направлениях: 

• Технологии. Прежде всего, нужны решения по снижению мате-
риалоемкости ветрогенераторов и солнечных панелей, что также позволит 
повысить их удельную энергоемкость. На сегодняшний день по этим па-
раметрам СЭС и ВЭС проигрывают не только традиционным газовым  
теплоэлектростанциям, но и АЭС. Не менее важными направлениями 
должны стать оптимизация и модернизация распределительных сетей 
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макрорегиона, разработка решений для накопления энергии, поиск воз-
можностей повышения эффективности ВИЭ. 

• Регуляторные требования. Для развития региональных энергосис-
тем на основе ВИЭ, а в особенности решений в области распределенной 
энергетики, потребуется соответствующее нормативно-правовое обеспе-
чение, которое на сегодняшний день практически отсутствует как на ре-
гиональном, так и федеральном уровнях. 

• Государственная поддержка. Опыт стран, успешно интегриро-
вавших ВИЭ в энергобаланс, наглядно показывает, что без государствен-
ной поддержки и субсидирования на начальном этапе внедрения ВИЭ эти 
системы просто нежизнеспособны. Применительно к решениям по энерго-
обеспечению арктических регионов это абсолютно необходимо. 

Стремление сохранить долю России на европейских энергетических 
рынках вполне понятно. Однако не стоит забывать, что политическая 
конъюнктура все чаще одерживает верх над экономическими сообра-
жениями. Пока продолжаются внутриевропейские энергоспоры о «зеле-
ности» тех или иных технологий, Россия остается догоняющей, реактив-
ной стороной. 

Уникальность текущего момента энергоперехода в том, что, не-
смотря на агрессивное лоббирование «нового зеленого курса» со стороны 
ряда стран Европы и США, неприсоединившиеся к нему страны, а также 
не разделяющие западного радикализма, имеют возможность сформули-
ровать собственную повестку и сформировать набор подходящих инстру-
ментов для снижения углеродного следа как с точки зрения технологий 
(производство водорода, улавливание и подземное хранение углекислого 
газа), так и с точки зрения регуляторных решений (углеродные квоты,  
механизмы определения поглощающей способности лесов и водоемов, 
«зеленые» сертификаты и бонды и т.д.). 

Россия обладает огромным потенциалом для использования ВИЭ 
даже в арктической зоне. Расширение их применения в энергетике не 
только снижает нагрузку на окружающую среду, но и значительно повы-
шает комфортность проживания в сложных условиях Арктики, что отве-
чает принципам синей экономики. 
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B.H. Krasnopolski 
Nord-Eastern territories and water areas of Russia:  

national and transboundary problems of the blue economy 
 
Abstract. This article deals with the issues of solving the problems of the blue 

economy in the most remote from the center of the country territories and waters of the 
Eastern part of the Arctic zone of the Russian Federation and the Northern Sea Route, 
as well as in the transboundary sector of the Pacific Arctic, located at the crossroads of 
two oceans – the Pacific and the Arctic, and two continents – Eurasian and North 
American. In this article the evidences are presented of the need for further intensifica-
tion of scientific research and its practical use in this part of the world Arctic to solve 
the problems accumulated here both at the national level of Russia and in Russian-
American cooperation in the sustainable environmental and socio-economic develop-
ment of the newly formed transboundary spatial-economic formation. For these pur-
poses, the creation of the Russian-American Bering / Pacific-Arctic Council in this  
Arctic sector is justified, which, in the areas of its work, will be focused on solving the 
priority problems of the blue economy. 

Keywords: Arctic zone of the Russian Federation; Northern Sea Route; trans-
boundary sector of the Pacific Arctic; Russian-American relations; blue economy;  
Bering / Pacific-Arctic Council. 

For citation: Krasnopolski B.H. Nord-Eastern territories and water areas of  
Russia: national and transboundary problems of the blue economy // Economic and  
Social Problems of Russia. – 2022. – N 2. – P. 117–134. 

Введение 

Проблемы системного, устойчивого и экологически ответственного 
развития различных отраслей экономики, связанных с использованием 
ресурсов Мирового океана и морей, а также социально-экономического 
развития прибрежных территорий все в большей степени становятся при-
оритетными как в научных исследованиях, так и в практической деятель-
ности. Хорошо известно, что именно в этой области в последние годы 
сформировалась и получает распространение концепция синей экономики 
(экономики океанов и прибрежных территорий), которая начинает зани-
мать заметное место в повестке дня различного рода национальных и  
международных организаций и разрабатываемых ими программах и стра-
тегиях. По данным международных экспертов, общая стоимость ресурсов 
океана оценивается в 24 трлн долл. Океаны и моря обеспечивают продук-
тами питания 10–12% населения Земли, Мировой океан поглощает по-
рядка 30% углекислого газа, вырабатываемого человеческим сообщест-
вом, что чрезвычайно важно для стабилизации экологического состояния 
всей планеты [Синяя экономика … , 2021]. 

При этом специалисты отмечают стремительно нарастающую дегра-
дацию экосистем основных бассейнов Мирового океана, его морей и при-
брежных территорий. Социально-экономическое развитие, жизнедеятель-
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ность и благосостояние населения последних непосредственно связаны  
с ресурсами и экологическим состоянием примыкающих водных про-
странств. В экономике океана все в большей степени нарастают различ-
ного рода риски и угрозы: климатические вызовы, загрязнение отходами 
человеческой деятельности, чрезмерная эксплуатация биоресурсов, транс-
портная перенасыщенность отдельных океанических и морских зон, огра-
ничения и противостояния военно-стратегического характера и др. 

Все это требует неотложных мер по формированию достаточно чет-
ких международных и тесно взаимосвязанных с ними национальных под-
ходов и механизмов к урегулированию возникающих проблем как естест-
венно-природного характера, так и экономического плана. Их отсутствие 
или недостаточная проработка подчас приводят к ожесточенным рыноч-
ным противоречиям, являющимся существенным источником различного 
рода кризисов в синей экономике. Создание в этой сфере новых форматов 
международного сотрудничества и формирование правовой базы по ос-
воению ресурсов океана, внедрение новых механизмов финансирования 
проектов, разработка индикаторов и стандартов в области социальной и 
экологической устойчивости и др. – все это может и должно в позитивном 
плане отразиться на нейтрализации негативных процессов, возникающих в 
отраслях синей экономики. 

Мировой Арктический бассейн 

Все, что сказано выше о проблемах синей экономики в глобаль- 
ных масштабах, касается и Арктического бассейна, т.е. Северного Ледови-
того океана и морей, входящих в арктическую зону мира, а также грани-
чащих с этими водными пространствами прибрежных территорий восьми 
стран (Канада, Дания, Финляндия, Исландия, Норвегия, Россия, Швеция, 
США). Все перечисленные страны входят в Арктический совет, а Россия  
в мае 2021 г. вступила в должность председателя этого совета сроком  
до 2023 г. 

Вообще, вопросы синей экономики в Арктике находятся в сфере  
исследовательских интересов многих ученых в России. Например, боль-
шой вклад в эту проблематику вносит такой экспертный центр, как «Про-
ектный офис развития Арктики» (ПОРА), в рамках которого еще в 2019 г. 
было предложено разработать специальный федеральный проект «Синяя 
экономика в Арктике: вода как главный ресурс XXI века» [Эксперты 
ПОРА … , 2019]. 

Работа по изучению и решению проблем синей экономики в части 
устойчивого экологического и социально-экономического развития аркти-
ческих регионов и водных пространств оживилась после проведения в  
мае 2021 г. очередного 12-го Министерского заседания Арктического со-
вета, который был юбилейным в связи с 25-летием создания этой органи-
зации в 1996 г. На этом заседании всеми странами-участниками был еди-
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ногласно принят (впервые в истории Арктического совета) стратегический 
10-летний план его работы до 2030 г., что свидетельствует о значительном 
усилении внимания к вопросам устойчивого и экологически ответствен-
ного освоения арктических территорий, акваторий и аэроторий1. В декабре 
2021 г. в Салехарде состоялось первое пленарное заседание Арктического 
совета под председательством России, на котором обсуждалась реали-
зация этого нового стратегического плана. На специальной сессии со-
вместно с Арктическим экономическим советом обсуждалось применение 
принципов синей экономики, которые должны помочь максимально эко-
логичному развитию Арктики [Синяя экономика … , 2021]. 

В рамках Арктического совета с 1998 г. действует «Рабочая группа 
по устойчивому развитию» (SDWG), на которую возложена координация 
действий всех стран-участников, других рабочих групп и наблюдателей 
совета в данной области. Ее работа фокусируется в основном на «челове-
ческих», если так можно сказать, параметрах освоения Арктики. Основ-
ными функциями являются интегрированные, комплексные действия по 
защите и улучшению окружающей среды, экономики, социальных усло-
вий, здоровья и в целом жизнедеятельности коренных общин и осевшего 
здесь пришлого населения. Работа Группы осуществляется по нескольким 
тематическим направлениям, что отражено в ее Стратегическом рамочном 
документе [Рабочая группа по устойчивому развитию, 2022]. 

Есть надежда, что активная деятельность этой группы станет веду-
щей силой устойчивого развития в Арктике. В 2019 г. SDWG иницииро-
вала реализацию в Арктическом бассейне проекта под названием «Синяя 
БиоЭкономика», цель которого – анализ направлений, возможностей и 
рисков использования морских биоресурсов, а также выработка конкрет-
ных предложений по более эффективным способам использования возоб-
новляемых ресурсов Арктики. Этот проект пока реализуется в Исландии, 
Норвегии, Северной Канаде и на Аляске (США), но к нему готовы под-
ключиться и другие страны-участники и наблюдатели Арктического со-
вета [Концепция «синей экономики», 2021]. 

Одним из направлений деятельности Арктического совета также  
определен мониторинг и изучение трендов морских перевозок в Арктике, 
прежде всего – через Северный морской путь (СМП, Севморпуть). Эта 
работа ведется в рамках «Рабочей группы по защите арктической морской 
окружающей среды». В целях улучшения координации арктического су-
доходства Арктический совет в 2020 г. приступил к реализации инициа-
тивы по созданию новой площадки сотрудничества стран-участников, а 
именно – «Морского механизма старших должностных лиц Арктики». 

                                           
1 Воздушное пространство над территорией аэродрома и прилегающей к нему мест-

ностью в радиусе около 50 км, в пределах которого производятся приаэродромные полеты. 
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Северо-восточные районы российской Арктики 

Деятельность России в Арктическом бассейне в последнее время 
существенно активизировалась, что отвечает тематике сквозного приори-
тета председательства России в Арктическом совете – «Ответственное 
управление для устойчивой Арктики» – на ближайшие два года (о чем  
сказано выше). Это находит выражение в ее усилиях по координации дей-
ствий стран-участников совета в области устойчивого развития, а на на-
циональном уровне – в поисках путей решения проблем Арктической  
зоны РФ (АЗРФ). 

Россия усиливает транспортно-сырьевую специализацию Арктики 
на базе начавшегося в предыдущие годы создания восьми опорных зон 
промышленно-сырьевого развития, что, естественно, ведет к росту объе-
мов перевозок по Севморпути и повышению интенсивности морского 
трафика. Две из этих зон (Северо-Якутская и Чукотская) расположены в 
восточном секторе АЗРФ, в северной (арктической) части Дальневосточ-
ного макрорегиона. Эти территории характеризуются большими запасами 
месторождений золота, серебра, алмазов, олова, вольфрама, редкоземель-
ных металлов, угля и др., что создает достаточно благоприятные условия 
для развития здесь добывающей промышленности. 

В принятых Правительством РФ документах определяются приори-
теты развития каждой из намеченных арктических опорных зон. 

Развитие 13 северных (арктических) улусов Республики Саха (Яку-
тия) связано с реками Анабара, Лена, Яна, Индигирка и Колыма, для ко-
торых приоритетным является дноуглубление и развитие судоходства.  
В свою очередь, это позволяет активизировать освоение в бассейнах  
указанных рек крупных минерально-сырьевых месторождений твердых 
полезных ископаемых. Здесь также реализуется крупный пилотный проект 
по созданию сети торгово-логистических центров для обеспечения «север-
ного» завоза. Приоритетными для Чукотского автономного округа (ЧАО), 
служащими «драйвером» развития транспортной и энергетической инфра-
структуры территории, является проект освоения Баимского рудного 
(медно-золотого) месторождения, а также модернизация портов Певек и 
Провидение. Инвестиционное решение по данным проектам было при-
нято, и государство намеревалось оказать инфраструктурную поддержку 
их реализации [Минвостокразвития обозначило приоритеты … , 2020]. 

Отраслевая специализация на добывающей промышленности в этих 
районах связана с тем, что они находятся на начальных стадиях освоения, 
структура их экономики не диверсифицирована, транспортно-логисти-
ческие функции заключаются преимущественно в вывозе полезных иско-
паемых, а в завозе грузов преобладают потребительские товары (так назы-
ваемый «северный» завоз). Жесткая привязка хозяйственной деятельности 
к локальным центрам месторождений полезных ископаемых на этом ог-
ромном в географическом плане пространстве вызывает неравномерность 
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хозяйственного освоения территории, сложность формирования относи-
тельно постоянной системы расселения, т.е. освоение остается в основном 
локально-очаговым. 

Развитие восточного сектора АЗРФ также в значительной степени 
зависит от эффективности работы морского транспорта как в промышлен-
ном, так и в социальном плане. Не случайно поэтому большинство мор-
ских портов в мировой Арктике, в том числе наиболее крупных (Мур-
манск, Дудинка, Сабетта, Варандей и др.), расположены как раз в зоне 
действия СМП и частично на морских коммуникациях, имеющих непо-
средственную связь с ним (рис. 1). 
 

 
 

Рис. 1. Морские порты мировой Арктики 
Источник: Карта выполнена Хижняком В.Д. (ИЭИ ДВО РАН)  
[Дальневосточная и Тихоокеанская Арктика … , 2021, с. 176]. 

 
Другой значимый арктический морской маршрут – Северо-Запад-

ный проход (СЗП) вдоль побережья Аляски (США) и Канады на Гренлан-
дию и Европу – развит к настоящему времени в значительно меньшей  
степени. Здесь еще недостаточно соответствующей инфраструктуры и ле-
докольного флота, сохраняется сложная ледовая обстановка и т.д. Этот 
путь используется в основном для разовых транспортно-логистических 
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операций и в туристических целях, в плане масштабных грузоперевозок он 
не представляет интереса. 

Морские порты АЗРФ и Северный морской путь 

Обычно при анализе работы морских портов АЗРФ они разделяются 
на две группы: порты западной и восточной частей российского сектора 
Арктики. 

Западные арктические порты отличаются достаточно развитой ин-
фраструктурой, действуют в основном круглогодично и имеют современ-
ное техническое оснащение для перевалки больших объемов грузов. Пор-
товое хозяйство восточной части АЗРФ в последние десятилетия подошло 
к глубокому системному кризису. Это негативно отразилось на показате-
лях их грузооборота, которые ничтожно малы по сравнению с западным 
сектором, грузооборот портов которого составляет 98% от всего объема 
грузооборота в АЗРФ. Но в целом, как отмечают эксперты, за период  
с 2000 по 2019 г. совокупный грузооборот портов АЗРФ увеличился в 
8,9 раза и в 2019 г. достиг 104,8 млн т. Доля арктических портов в общем 
объеме грузооборота портов страны ежегодно возрастает: за указанный 
период она увеличилась с 5% до 12% [Дальневосточная и Тихоокеанская 
Арктика … , 2021]. 

Государственная поддержка предпринимательской активности в 
арктических регионах, принятие и реализация пакета документов в этой 
области отражается в первую очередь на увеличении грузооборота по 
СМП в западной части АЗРФ. Эта политика последовательно реализуется 
в Плане развития инфраструктуры СМП до 2035 г. [План развития инфра-
структуры … , 2019]. Последний включает в себя осуществление крупных 
инвестиционных проектов в АЗРФ и тесно связанное с ними расширение 
портовой инфраструктуры, которая должна обеспечить достаточный гру-
зооборот на прибрежных территориях СМП. 

Объемы работы восточных арктических портов в перспективе до 
2035 г. по-прежнему будут не такими значительными, как западных пор-
тов АЗРФ. Но все-таки, по расчетам специалистов, грузооборот портов 
восточной Арктики с 2019 до 2035 г. должен существенно вырасти – в 
12 раз, объем полученного дохода портов – в 6 раз, налоговые выплаты –  
в 5,7 раза, а численность занятых – в 2,4 раза. Среди дальневосточных  
портов, связанных с арктической акваторией, наибольшим потенциалом 
обладает порт-хаб1 Петропавловск-Камчатский. Здесь можно организо-
вать переработку порядка 160 млн т транзитных контейнерных грузов, 
формируемых в основном на СМП по направлению Северо-Восточная 

                                           
1 Порт-хаб – логистический центр, в который поступают партии грузов для даль-

нейшего перераспределения по местам их назначения на берегу либо по другим направле-
ниям транспортировки морским транспортом. 
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Азия (Китай, Япония, Южная Корея) – Западная Европа [Дальневосточная 
и Тихоокеанская Арктика … , 2021]. 

Вообще, развитие СМП, являющегося важной транспортной арте-
рией России, связано с его двойной ролью: как национальной арктической 
магистрали и как международного транзитного коридора. 

С точки зрения национальных интересов очень важно преодолеть 
кризисное состояние инфраструктуры СМП, обеспечить технико-техноло-
гическую модернизацию и функционирование магистрали на уровне со-
временных достижений НТП на всем ее протяжении. Именно данный под-
ход должен служить основой интенсивного наращивания ее грузооборота 
[Лазарев, 2019]. Позитивные шаги в этом направлении позволили уже в 
2016 г. превысить максимальный показатель переработки грузов в совет-
ский период, который составлял 6,5 млн т в 1987 г. В 2020 г. этот показа-
тель достиг максимума за 20-летний период – 32,97 млн т (табл. 1). 

 
Таблица 1 

Перевозка грузов по Северному морскому пути за 2000–2020 гг., млн т 
 

Годы 2000 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2020 
Грузо-
оборот 1,58 1,70 2,02 2,15 1,80 2,31 2,20 5,17 10,50 31,53 32,97 

Источник: [Дальневосточная и Тихоокеанская Арктика … , 2021, с. 173]. 
 
Рост грузооборота СМП тесно связан со стабильным наращиванием 

объемов добычи на вновь вводимых в эксплуатацию на прибрежных арк-
тических территориях месторождениях нефти (компания «Газпромнефть»), 
газа и организацией производства СПГ (компания «Новатэк»), продолже-
нием добычи меди, никеля и палладия (компания «Норникель»). 

Динамика транзитных перевозок характеризуется другой тенден-
цией [Лазарев, Фисенко, 2020]. В 2010 г. были снижены технические тре-
бования к уровню ледовой защиты судов, курсирующих на арктических 
трассах. Это стимулировало рост транзитных перевозок на СМП, объем 
грузооборота которого в 2013 г. достиг своего максимума – 1,6 млн т, за 
счет их активизации между некоторыми северо-азиатскими и европей-
скими странами. Но начиная с 2014 г. транзитные перевозки резко сокра-
тились, и уже в 2019 г. их объем составил только 600 тыс. т. Специалисты 
называют следующие причины подобного положения: 

(1) разрастание экономического кризиса в мире и санкционная по-
литика европейских и североамериканских стран в отношении России и 
СМП; 

(2) завершение строительства и сдача в эксплуатацию второго русла 
Суэцкого канала, что дало возможность переориентировать часть грузо-
вых перевозок с СМП на южное направление; 
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(3) отсутствие достаточного количества грузов для перевозки из Ев-
ропы в Азию, из-за чего суда в одну сторону вынуждены следовать неза-
груженными (на балласте); 

(4) не проработанные в достаточной мере условия использования 
судов (их фрахта, страховки, безопасности и др.) для транзитных перево-
зок в зоне юрисдикции России. 

Можно сделать вывод, что дальнейшее расширение судоходства по 
трассе СМП в обозримой перспективе основано преимущественно на рос-
сийских грузах. Транзитные международные перевозки будут, скорее всего, 
составлять их небольшую долю. 

Морские порты восточного сектора АЗРФ 

В настоящее время опорную береговую инфраструктуру восточно-
тихоокеанского сектора АЗРФ формируют шесть портов. Их выгодное 
географическое положение позволяет обеспечивать свободный выход на 
международные транспортные коридоры и осуществлять внешнеторговые 
связи. Однако их инфраструктура остро нуждается в комплексной модер-
низации, так как она была создана еще в советские времена, когда в ос-
новном решались военно-стратегические задачи страны. Подобный под-
ход объясняет ее сегодняшние недостатки: 

(1) бункеровка возможна только в порту Анадырь; 
(2) в Эгвекиноте нет пункта пропуска через государственную гра-

ницу; 
(3) в портах Певек, Провидения, Эгвекинот и Беринговский сущест-

вуют проблемы с навигационным обслуживанием; 
(4) порт Мыс Шмидта не является самостоятельным портом, он – 

подразделение порта Певек и имеет только рейдовую выгрузку; 
(5) практически во всех портах, кроме порта Певек, где установлена 

плавучая атомная теплоэлектростанция (ПАТЭС), имеет место дефицит 
электроэнергии. 

Кроме того, отсутствие выхода на железнодорожную сеть страны  
и тесная зависимость от ледовой ситуации и графика судоходства по  
СМП постоянно замедляют сроки переоснащения этих арктических пор-
тов [Леонов, Заостровских, 2021]. 

В ближайшие годы в отношении арктических портов Дальнего Вос-
тока необходимо решить две основные задачи: 

(1) увязать их функционирование с экономикой прилегающих тер-
риторий. Это поможет обеспечить интенсивное развитие местных пред-
приятий, повысить занятость населения и увеличить производство про-
дукции с высокой долей валовой добавленной стоимости; 

(2) стимулировать переход к новому технико-технологическому  
этапу развития портового хозяйства, что приведет к расширению функций 
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портов и, как следствие, будет способствовать росту объемов формируе-
мой в портах прибыли. 

Перспективы развития восточных арктических портов определя-
ются потенциальными объемами грузооборота восточной части СМП, что 
нашло отражение в новой Стратегии развития Арктической зоны РФ до 
2035 года [Указ Президента … , 2020]. Согласно документу, развитие про-
изводственных объектов в АЗРФ обеспечит загрузку транспорта, снимет 
инфраструктурные ограничения и привлечет дополнительные транзит- 
ные грузы. По данному Указу должны быть созданы благоприятные усло-
вия для перевозки грузов, объем которых в 2035 г. планируется нарастить 
до 160 млн т, из них 150 млн т составят национальные грузы, а 10 млн т 
сформирует транзит. По некоторым оценкам, из 160 млн т, прогнозируе-
мых к перевозке по СМП к 2035 г., объем грузов, перерабатываемых в 
портах восточной Арктики, может составить порядка 32,7 млн т или 20,4%, 
в том числе: 

(1) в портах Чукотского автономного округа – 10,2 млн т, причем 
10 млн т будет обеспечивать работа Беринговского узла; 

(2) в порте-хабе Петропавловск-Камчатский – 22,5 млн т, из кото-
рых 96,4% (21,7 млн т) будут связаны с проектом «Ямал-СПГ»1 [Дальне-
восточная и Тихоокеанская Арктика … , 2021]. 

Для выполнения прогнозируемого до 2035 г. объема работ потре-
буется завоз техники, оборудования, строительных и продовольственных 
товаров, что приведет к росту объемов каботажных перевозок. Предпола-
гается, что реализация названных перспективных проектов увеличит объем 
грузооборота восточных портов АЗРФ, создаст дополнительные рабочие 
места и будет способствовать проявлению системно-экономических эф-
фектов, как в самих портах, так и за их пределами, потенциально способ-
ствуя формированию на базе локальных очаговых узлов («точек роста») 
полноценного пространственно-хозяйственного образования. 

Трансграничный форпост АЗРФ 

К восточным территориям и акваториям АЗРФ тесно примыкает 
трансграничный сектор Тихоокеанской Арктики, к которому по между-
народной классификации арктических территорий мира относятся: со сто-
роны России – полностью территория ЧАО, со стороны США – полностью 
штат Аляска с грядой Алеутских островов, а также исключительные аква-
ториальные экономические зоны обеих стран [Agreement on Enhancing … , 
2017]. 

                                           
1 Еще раз подчеркнем, что этот порт территориально не относится к АЗРФ, но, как 

было неоднократно отмечено, является ключевым системным портовым логистическим 
элементом восточной части СМП. 
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Но если учитывать сложившиеся пространственно-системные и 
практические хозяйственные отношения, есть серьезные основания вклю-
чить в этот сектор и весь Камчатский край, хотя географически полуост-
ров относится частично к субарктическим территориям и частично к об-
ласти морского климата. Территория и акватория края играет большую 
роль в Тихоокеанском арктическом трансграничном секторе как с точки 
зрения хозяйственного использования ресурсного потенциала (например, 
добыча водных биологических ресурсов), так и в обеспечении функцио-
нирования СМП. Развитие порта-хаба Петропавловск-Камчатский в  
Дальневосточном морском бассейне во взаимосвязи с портом-хабом в Се-
верном морском бассейне европейской части России (в Мурманске) – двух 
конечных портов СМП – создает возможность сбалансированного функ-
ционирования важнейшей транспортной магистрали Арктики. 

Подобная позиция подтверждается современными исследованиями 
структурно-геологических и тектонических объектов в этой зоне. Геоло-
гические и геофизические работы показывают, что Камчатский полу-
остров является органической частью геологической структуры Тихооке-
анского сектора Арктики [Бакланов, Мошков, Романов, 2013; Леонов,  
Заостровских, 2019; Дальневосточная и Тихоокеанская Арктика … , 2021]. 

Административная карта сектора Тихоокеанской Арктики в составе 
Чукотского автономного округа и Камчатского края со стороны России и 
штата Аляска со стороны США, а также исключительных (эксклюзивных) 
экономических акваториальных зон обеих стран (в квадрате – регион Бе-
рингова пролива) представлена на рис. 2. 

Тихоокеанский арктический сектор, который практически выступает 
восточным «форпостом» АЗРФ, требует особого внимания в контексте 
развития синей экономики в Арктике. Это объясняется тем, что данный 
сектор является одним из двух опорных секторов Арктической зоны мира, 
которые существуют на пересечении высокоширотных акваторий Север-
ного Ледовитого океана и меридиональных акваторий Атлантического и 
Тихого океанов. Эти опорные сектора в совокупности устанавливают гло-
бальный экологический баланс и природное равновесие в Арктическом 
бассейне. Конечно, их роль различна в зависимости от географических и 
экологических особенностей каждого «перекрестка», но весьма сущест-
венное и во многом определяющее все другие процессы в Арктическом 
бассейне влияние бесспорно. На какие процессы оно распространяется? 

1. На природно-экологические: климатические изменения в морях 
Северного Ледовитого океана, их ледовую обстановку и устойчивое со-
стояние биогеоценозов, а также на климатические флуктуации по всей 
планете. 

2. На пространственно-хозяйственные: формирование систем рассе-
ления, промышленных узлов и зон социально-экономического развития; 
организацию транспортно-логистической базы для морских перевозок, до-
бычи минеральных (особенно углеводородных) и биологических ресурсов. 
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3. На трансграничные политические: межгосударственную коопера-
цию различных арктических стран и совместное решение существующих 
здесь экологических и социально-экономических проблем; создание в этих 
зонах сопоставимых, «равновесных» уровней экономического и общест-
венного развития и социального обеспечения, укрепление политико-стра-
тегического баланса и др. 

 

 
 
Рис. 2. Административная карта сектора Тихоокеанской Арктики 
Источник: [Дальневосточная и Тихоокеанская Арктика … , 2021, с. 153] 

 
Вообще, практически любая экономическая деятельность в морях и 

океанах на «стыках» территорий и акваторий граничащих стран может 
привести к различным трансграничным эффектам, учитывая взаимосвязь 
водных экосистем и цепочек формирования добавленной стоимости соот-
ветствующей продукции. Существует ряд актов международного права, 
регулирующих такую деятельность, а также добровольные принципы и 
стандарты, разработанные под эгидой международных организаций. Для 
Тихоокеанского сектора Арктики и Берингова пролива, конечно, сущест-
вуют подобные документы, но, судя по практике, их явно недостаточно, и 
они в значительной степени устарели и требуют существенного обнов-
ления. В особенности это касается достаточно жестко действующих ин-
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ституциональных механизмов и структур, влияющих на устойчивое и эко-
логически ответственное природопользование на российско-американском 
трансграничном пространстве в Тихоокеанском арктическом секторе. 

Кроме того, в мировом сообществе трансграничным арктическим 
секторам уделяется далеко не одинаковое внимание, а именно: 

(1) В Европейском трансграничном секторе Арктики создано мно-
жество активно действующих международных организаций, например, по-
казывающий высокую эффективность межрегиональный многосторонний 
Совет Баренцева / Евроарктического региона (СБЕР); 

(2) Азиатский трансграничный арктический сектор не имеет подоб-
ных механизмов общественного мониторинга международного сотрудни-
чества, прежде всего между регионами Восточной России и Северо-Запада 
США. 

Именно в связи с этим возникла инициатива создания российско-
американского Совета Берингова / Тихоокеанско-Арктического региона 
(СБТР) со структурой, в значительно степени аналогичной СБЕР. Созда-
ние такого совета дает возможность установить постоянно действующие 
рабочие контакты и обмен информацией с европейским трансграничным 
макрорегиональным советом (т.е. между СБЕР и СБТР), а также организо-
вать их согласованное взаимодействие с международным Арктическим 
советом и другими уже созданными международными арктическими орга-
низациями. 

Вопросы необходимости создания подобных международных ин-
ституциональных структур применительно к Дальневосточному макроре-
гиону рассматривались в ряде научных работ [Лексин, Порфирьев, 2019; 
Минакир, 2019; Минакир, Прокапало, 2017; Социально-экономическая 
проблематика российской Арктики … , 2018]. Что касается непосредст-
венно Берингова региона, то эти проблемы активно обсуждались и в зару-
бежной, в частности – в американской научной литературе [Berkman, 
Vylegzhanin, Young, 2016]. 

Следует учитывать, что при решении вопроса о создании СБТР при-
дется иметь дело с тремя типами территорий. 

(1) Территории (субъекты РФ, штат США), являющиеся непосредст-
венным объектом деятельности СБТР. С российской стороны – это Чукотка 
и Камчатка, с американской стороны – штат Аляска, а также их исключи-
тельные (эксклюзивные) экономические акваториальные зоны. 

(2) Территории, которые можно назвать «комплиментарными», до-
полняющими и поддерживающими российско-американское партнерство 
в Тихоокеанском секторе Арктики. Со стороны России это: Республика 
Саха (Якутия), а также южные районы Дальнего Востока – Сахалинская 
область, Хабаровский и Приморский края; со стороны США: штаты Се-
веро-Западного побережья Северной Америки – Вашингтон и Орегон,  
частично – штат Калифорния. 
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(3) Территории стран-наблюдателей – Канады, стран Северо-Восточ-
ной Азии (Китай, Япония, Республика Корея) и других, которые имеют 
свои интересы в зоне Берингова пролива, в использовании СМП и в ре-
шении других вопросов, зависящих от стабильных и предсказуемых рос-
сийско-американских отношений в Тихоокеанской Арктике. 

На основании изложенных выше соображений была составлена 
структура СБТР (рис. 3). При создании данной схемы учитывались тре-
бования закона о приграничном сотрудничестве РФ [Об основах пригра-
ничного сотрудничества … , 2017], а также использован пример Совета 
Баренцева / Евроарктического региона. Кроме этого, были приняты во вни-
мание материалы ОЭСР, которая выделяет 11 базовых и 6 формирующихся 
отраслей синей экономики. К базовым отраслям относятся такие традици-
онные сферы, как, например, рыболовство, судоходство и туризм, к форми-
рующимся – инновационные и высокотехнологичные сектора – аквакуль-
тура, глубоководная добыча, биотехнологии и возобновляемая энергетика. 

Как видно на рис. 3, предложенная структура СБТР как раз и на-
правлена на то, чтобы выступить институциональным инструментом для 
регулирования согласованного функционирования различных интеграци-
онных сфер деятельности между Россией и США в этом секторе Арктики. 

Данные предложения рассматривались на двух крупных между-
народных симпозиумах по арктическим проблемам, на которых они в 
принципе получили одобрение. Первый симпозиум, на который для обсу-
ждения был вынесен проект возможного создания СБТР, – это 24-е засе-
дание Российско-американского тихоокеанского партнерства (РАТОП), 
прошедшее в конце июня 2019 г. в г. Хабаровске. Второй симпозиум – это 
IX Международный форум «Арктика: настоящее и будущее» Ассоциации 
полярников (АСПОЛ), который состоялся 5–7 декабря 2019 г. в г. Санкт-
Петербурге. 

За время, прошедшее с момента выдвижения данной инициативы, 
было проведено множество ее обсуждений на различных научных, пред-
принимательских и административных, региональных и федеральных 
уровнях, на которых предложения в целом характеризовались позитивно. 
Это позволило сделать конкретные практические шаги в указанном на-
правлении. 

В частности, министр иностранных дел РФ С. Лавров на заседании 
Совета глав субъектов Российской Федерации в июне 2021 г. уведомил 
присутствующих, что Москва открыта к дальнейшему развитию сотруд-
ничества с США, в частности – на региональном уровне, и заинтересована 
в создании новых региональных платформ для работы в рамках тихооке-
анского диалога с Вашингтоном. «Мы заинтересованы в создании новых 
региональных структур, включая Совет Берингова / Тихоокеанско-Аркти-
ческого региона, предполагающего участие ряда российских арктических 
субъектов и Аляски. Пока наши американские партнеры размышляют над 
этим предложением», – сказал С. Лавров [Лавров, 2021]. 
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Рис. 3. Предлагаемая структура Совета  
Берингова / Тихоокеанско-Арктического региона (СБТР) 

Источник: [Составлена автором] 
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Весьма позитивный подход к арктическим проблемам был проде-
монстрирован во время встречи в Женеве в июне 2021 г. президентами 
России и США В. Путиным и Д. Байденом [Путин … , 2021]. Однако на-
чавшаяся в 2022 г. спецоперация России на Украине, а также обострение 
напряженности между Россией и США отодвинули решение этого вопроса 
на неопределенное время. 

Заключение 

В данной статье рассматривались проблемы развития синей эконо-
мики, прежде всего морского транспорта, на наиболее отдаленных от  
центра страны территориях и акваториях восточной части АЗРФ и СМП,  
а также в трансграничном секторе Тихоокеанской Арктики, находящемся 
на «перекрестке» двух океанов – Тихого и Северного Ледовитого, и двух 
континентов – Евразийского и Северо-Американского. Представлены до-
казательства необходимости активизации научных исследований и прак-
тического использования их результатов для решения накопившихся здесь 
проблем. В этих целях обосновывается создание российско-американского 
Совета Берингова / Тихоокеанско-арктического региона (СБТР), одним из 
приоритетов работы которого будет развитие синей экономики в этом сек-
торе Арктики. 

Безусловно, в нынешних условиях резкого обострения российско-
американских отношений (в особенности в связи с признанием Россией 
Луганской и Донецкой народных республик и проведением специальной 
операции по обеспечению их независимости) эти предложения невозможно 
реализовать. Но исследовательские разработки показывают, что иного  
пути для улучшения природно-экологической обстановки, предпринима-
тельской деятельности, функционирования важнейших северных морских 
коммуникаций, жизнедеятельности коренного и пришлого населения – 
нет. Причем, что касается обеспечения надежности и безопасности Сев-
морпути, то это относится к любому из его маршрутов – нынешнему под 
юрисдикцией России или возможному будущему высокоширотному –  
под эгидой Международной морской организации. Безусловно, это также 
относится и к Северо-Западному проходу, который в будущем займет  
более значимое место в морских грузоперевозках по арктическим аква-
ториям. 

Все это чрезвычайно важно не только для России и США, но и для 
многих других стран, готовых использовать эти морские коммуникации в 
своих экономических интересах. Хочется надеяться, что по мере сниже-
ния международной напряженности в период председательства России в 
Арктическом совете до 2023 г. будут сделаны реальные шаги в этом на-
правлении. 
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Введение 

Синяя экономика ориентирована на обеспечение устойчивости Ми-
рового океана и его ресурсов: поддержание биоразнообразия, устранение 
загрязнений, рациональное использование. К синей экономике относятся 
как традиционные виды человеческой деятельности, такие как рыбо-
ловство, добыча нефти и газа, морской транспорт, пляжный туризм, так и 
новые: оффшорная ветроэнергетика1, использование энергии приливов  
и отливов, биотехнология, добыча морских минералов, опреснение мор-
ской воды, выполнение «морских работ» (прокладка подводных кабелей) 
[Scholaert, 2019]. 

Согласно данным 2018 г., вклад синей экономики в экономику ЕС 
составлял 1,5% по валовой добавленной стоимости и 2,3% по занятости. 
Причем занятость в этой сфере в странах ЕС варьируется от десятых долей 
процента в Австрии, Словении и Люксембурге до 5–10% – во Франции, 
Италии, Германии и Греции, и свыше 20% в Испании [The EU Blue … , 
2021, p. 22]. 

В настоящей работе в основном рассматривается развитие мор- 
ского транспорта. С одной стороны, это чрезвычайно важная часть миро-
вой транспортной инфраструктуры, а также заметный вид экономической 
деятельности в прибрежных регионах, тесно взаимосвязанный с другими 
отраслями. С другой стороны, активная морская навигация и реализация 
разнообразных инфраструктурных проектов негативно сказываются на 
биоразнообразии морей и океанов, привнося в их экосистемы инвазив- 
ные виды и повышая уровень загрязнения, включая шумовое. Увеличение 
концентрации в морской воде азота и фосфора приводит к снижению со-
держания в ней кислорода и эвтрофикации2 акваторий [Боровкова, 2021, 
с. 268]. 

                                           
1 Представляет собой ветряные электростанции, построенные в неглубокой (при-

брежной шельфовой) зоне морей (от англ. «off shore» – «на некотором расстоянии от  
берега»). 

2 Процессы эвтрофикации возникают вследствие перенасыщения воды питатель-
ными веществами для растений, из-за чего водоем (река, озеро или море) зарастает водо-
рослями и водными растениями. Основной причиной распространения данного феномена 
являются азотсодержащие удобрения, попадающие в воду с полей, и отходы человеческой 
деятельности [Эвтрофикация, б/г]. 
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В качестве объектов изучения выбраны Балтийский регион1 и Сре-
диземноморье2. Для этих территорий морской транспорт – историческая  
и весьма развитая отрасль экономики. В то же время здесь ужесто- 
чаются экологические требования и возникают новые виды деятель- 
ности. Например, порты акватории Балтийского моря, принадлежащие 
странам ЕС и России, внедряют международный экологический стандарт 
ISO 14000:20153 [Svaetichin, Inkinen, 2017, p. 4]. В Средиземном море  
получает развитие индустрия выращивания микроводорослей, оборот ко-
торой оценивается уже в 10,7 млн евро; в Северной Африке строятся  
опреснительные станции. При этом с суши в моря поступают большое  
количество загрязняющих веществ (особенно с африканского побережья), 
а портовая инфраструктура во многом перегружена (прежде всего, в Ал-
жире и Тунисе) [Носков, 2017, с. 22]. В связи с этим развитие морского 
транспорта и в целом этих регионов в контексте синей экономики пред-
ставляется весьма перспективным направлением. 

Балтийский регион 

На побережье Балтийского моря проживает около 60 млн человек 
[The economic state, 2017, p. 6]. В силу специфики Балтийского региона 
(изрезанность побережья, многочисленные малые острова, не очень об-
ширные морские проливы) для него большое значение имеет развитие 
морского паромного сообщения. 

По оценке автора, основанной на данных Eurostat, паромными пере-
правами в 2019 г. воспользовались 76,5 млн пассажиров [Country level – 
passengers … , 2021]. Согласно расчетам А.Д. Каторгина и С.А. Тархова, 
величина пассажиропотока значительно выше: 461 млн пассажиров [Ка-
торгин, Тархов, 2021, с. 120]. Основными потребителями данной услуги 
являются пассажиры из Финляндии, Швеции и Эстонии (рис. 1), а глав-
ными портами служат Хельсинки, Таллин и Стокгольм. К наиболее по-

                                           
1 В данном исследовании западная граница Балтийского моря проведена по про-

ливам Лиллебельт, Сьёсунд, Лангеландсбельт, Гульдборгсунд, Грёнсунд и Эресунд. Таким 
образом, рассматриваются прибрежные регионы России (Калининградская и Ленинград-
ская области, а также город Санкт-Петербург), Финляндии, Швеции (частично исключая 
лен Сконе и полностью не рассматриваются лены Вестра-Гёталанд, Халланд), южной части 
Дании (бывшие амты Борнхольм, Копенгаген, Роскилле, Сторстрём, Фюн, Южная Ютлан-
дия), Германии (земли Шлезвиг-Гольштейн, Мекленбург – Передняя Померания), Польши, 
Литвы, Латвии и Эстонии. 

2 Под Средиземноморьем в статье понимается регион, включающий 21 страну,  
омываемую Средиземным морем. Не рассматривается акватория Черного и Мраморного 
морей, проливы Босфор и Дарданеллы, Гибралтарский пролив. 

3 Стандарт ISO 14000:2015 относится к единым требованиям экологического ме-
неджмента, при соблюдении которых гарантируется минимальное воздействие на окру-
жающую среду [ISO 14000. Менеджмент … , б/г]. 
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пулярным паромным направлениям относятся маршруты Хельсинки – 
Мариехамн – Стокгольм и Хельсинки – Таллин. Кроме того, в Эстонии 
паром соединяет острова Сааремаа и Куресааре с материком. 

 

 
 

Рис. 1. Структура пассажирских перевозок по странам в 2019 г., в % 
Источники: [Распоряжение Росморречфлота … , 2020;  

Country level – passengers … , 2021] 
 
Отдельно выделяется немецко-датская переправа Путтгарден 

(о. Фемарн) – Рёдбю (о. Лоланн). До открытия моста через пролив Боль-
шой Бельт в 1998 г. по ней перевозилось 15–20 млн человек ежегодно, 
спустя 20 лет количество пассажиров снизилось до 5 млн. К 2029 г. пла-
нируется закончить строительство автомобильно-железнодорожного Фе-
марнского тоннеля общей протяженностью 18 км [Building the tunnel, б/г]. 
Изначально при его строительстве предполагалось применять технологию 
прямого бурения грунта, однако впоследствии было решено строить сек-
ции тоннеля на берегу, с последующим погружением на дно Балтийского 
моря. Ожидается, что секционное строительство окажет минимальную  
нагрузку на морскую экосистему. 

Помимо этого, между многочисленными датскими островами дейст-
вуют десятки паромных линий. Острова Альс и Эрё соединены паромом 
Ellen, работающим на электрическом двигателе. Экономия от его эксплуа-
тации по сравнению с дизельным двигателем оценивается в 75%. Кроме 
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того, снижены выбросы диоксидов серы и углерода [The EU Blue … , 
2021, p. 155]. 

Южный берег Балтийского моря, в отличие от Скандинавских стран, 
значительно меньше охвачен морскими пассажирскими маршрутами. 
Крупнейшими портами Германии являются Росток и Киль (входившие 
еще в состав Ганзейского союза), Польши – Свиноуйсьце и агломерация 
Труймясто (Гданьск и Гдыня). 

В России в акватории Балтийского моря функционируют только  
три пассажирских порта – Большой порт Санкт-Петербург, Калининград  
и Балтийск. Ведется строительство порта Пионерский в Калининградской 
области, который предназначался для приема иностранных гостей во время 
Чемпионата мира по футболу 2018 г., однако объект до сих пор не за-
кончен [Будрина, 2021]. 

В структуре грузооборота морских портов Балтийского региона пер-
вое место занимает Россия (рис. 2). Из общего объема перевезенных в 
2019 г. грузов в 746 млн т на нее пришлось 256,5 млн т, или почти 34,4% 
[Архив данных … , б/г ; Country level – gross weight … , 2021 а]. 

 

 
 

Рис. 2. Грузооборот портов Балтийского моря по странам на 2019 г., в % 
Источники: [Статистика 2008–2019 … , б/г ;  

Country level – gross weight … , 2021 а] 
 
Через порты Санкт-Петербурга, Ленинградской (Усть-Луга, Выборг, 

Высоцк, Приморск) и Калининградской областей осуществляется экспорт 
полезных ископаемых и нефтепродуктов. Особенно заметным в 2000-е 
годы стало расширение порта Усть-Луга. За последние несколько лет его 
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стратегическое значение выросло более чем в четыре раза: если объем 
проходящих через него грузов в 2011 г. составлял 22,7 млн т, то к 2019 г. 
показатель вырос до 98,7 млн т [Архив данных … , б/г]. На дальнейшее 
развитие комплекса Усть-Луги мог бы повлиять запуск газопровода «Се-
верный поток-2», однако в феврале 2022 г. ввод его в эксплуатацию при-
остановлен на неопределенный срок [Катков, Волобуев, 2022]. 

В целом развитие российских портов в Финском заливе Балтий-
ского моря стало реакцией на распад СССР и последующее приобретение 
независимости Эстонией, Латвией и Литвой. Отошедшие к ним Клайпед-
ский, Рижский и Таллинский порты, с грузооборотом в 20–50 млн т в год, 
остаются значимыми на Балтике [Country level – gross weight … , 2021 б], 
хотя в результате сокращения потока экспортных грузов из России и Бе-
лоруссии их роль снижается. 

Сырая нефть и нефтепродукты из России также передаются по тру-
бопроводам (через Ленинградскую область) в Финляндию, где они пере-
рабатываются компанией Neste Oil Oyj и экспортируются из финского 
порта Килпилахти (г. Порвоо) в европейские страны. В большинстве дру-
гих европейских портов превалируют сухие грузы – уголь, железная руда 
и удобрения [Serry, 2014, p. 7]. В 2015 г. началась эксплуатация терминала 
по приему сжиженного природного газа в польском порту Свиноуйсьце, и 
власти страны намерены увеличивать эти мощности. 

Отличительной особенностью Ботнического залива Балтийского моря 
является наличие десятков небольших портов регионального значения  
(в Финляндии и Швеции), обеспечивающих перегрузку промышленной 
продукции и оборудования для предприятий (к примеру, компания SCA, 
производящая бумажную продукцию, в шведском городе Сундсвалле). 
Местные власти, надеясь на увеличение грузооборота, предлагают углу-
бить подходы и расширить порты Раума, Пори и Вааса (Финляндия), 
Умео, Сундсвалль, Хусум и Евле (Швеция) [Planning … , 2013, p. 49]. В це-
лом многочисленные порты Ботнического залива нацелены на поддержку 
экспорта из регионов Северной Европы. 

Увеличение масштабов трансконтинентальных контейнерных пере-
возок поставило вопрос о развитии в Европе мультимодальных площадок 
для быстрой переработки и перевалки грузов с портовых терминалов на 
грузовые железнодорожные платформы [Accessibility of … , 2019, p. 18]. 
Также ведутся переговоры о строительстве тоннеля, который соединит 
Таллин и Хельсинки в рамках панъевропейского проекта Rail Baltica.  
На данном направлении годовой пассажиропоток может вырасти с 9,6 до 
11,6 млн человек, в том числе за счет переориентации текущего потока 
пассажиров, перевозимых по морю (при одновременном сокращении пас-
сажиропотока на паромных линиях на 30% и их грузооборота на 50%) 
[Ruohonen, 2017]. Кроме того, есть надежда на увеличение потока тури-
стов, прибывающих с целью пляжного отдыха или морских круизов. 
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Хотя побережье Балтийского моря ввиду прохладных климатиче-
ских условий в летний период не так популярно для туристов, как южно-
европейские моря, и в этом регионе ЕС есть известные центры рекреации, 
такие как агломерация Труймясто (Польша), города Эккернфёрде (Гер-
мания), Усть-Нарва (Эстония), Юрмала (Латвия), Клайпеда (Литва) и др. 
Сочетание песчаных пляжей и дюн или скалистых фьордов с лесными 
участками, а также следование туристического бизнеса высоким экологи-
ческим стандартам делают этот регион достаточно привлекательным для 
рекреации. 

В то же время следует отметить, что и здесь есть источники загряз-
нения окружающей среды (ОС), в том числе морских акваторий, причем 
повышенной опасности. Например, в г. Форсмарк (Швеция) на побережье 
Балтийского моря находится АЭС и полигон для захоронения отработан-
ных ядерных отходов. Считается, что они не представляют опасности для 
ОС ввиду внедрения экологического менеджмента и строгого контроля за 
радиационным уровнем местности [Forsmark and … , 2021]. Ожидается, 
что ввод в строй в 2023 г. финского хранилища отходов Онкало при АЭС 
Олкилуото также не представляет серьезной угрозы для ОС [Yang, Toijer, 
Olsson, 2019, p. 21]. 

В ближайшие годы для облегчения доступа к природным паркам и 
заповедникам в регионе планируется развивать водный экологический  
туризм. В качестве компенсационной меры ожидаемого снижения частоты 
использования паромной линии Хельсинки – Таллин предлагается рас-
ширить порт Котка (Финляндия), способный принимать круизные суда, и 
создать транспортный коридор Котка – Усть-Нарва [Blue economy and … , 
2019]. 

Представить возможности взаимосвязанного развития отдельных от-
раслей синей экономики в регионе позволяет более детальное изучение 
акватории Аландского архипелага. 

Аландский архипелаг. Автономная область Аландские острова, входя-
щая в состав Республики Финляндия, состоит из более чем 6700 островов, 
60 из которых обитаемы. Всего на Аландских островах проживает около 
30 тыс. человек, больше трети из которых в столице, г. Мариехамне [Good 
to know, б/г]. 

Четыре основные трассы, соединяющие острова архипелага между 
собой, а также с побережьем Швеции и Финляндии, образуют единую 
сеть. Суда, отправляющиеся из Турку или Наантали (Финляндия) в Сток-
гольм (Швеция), делают остановку в Мариехамне (хотя некоторые сле-
дуют напрямую). На Аланды, являющиеся зоной беспошлинной торговли, 
заходят многие круизные и международные линии компаний Tallink  
Grupp AS и Viking Line. Внутренние перевозки осуществляются компа-
нией Ålandstrafiken (рис. 3). 
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Рис. 3. Паромное и круизное сообщение Аландских островов 

Источник: [Routes … , б/г] 
 
Альтернативой для маршрута Мариехамн – Стокгольм служит 

транспортный коридор Эккерё – Грисслехамн (рис. 3). Его недостатком 
является то, что практически вся проходка судов осуществляется по пет-
ляющему узкому фарватеру с минимальной скоростью (чтобы обеспечить 
пассажиропоток и окупаемость рейсов). Проходом через Эккерё пользу-
ются преимущественно местные жители островов и шведы. До начала 
пандемии COVID-19 наблюдался значительный (в несколько раз) разрыв в 
величине пассажиропотока между рассматриваемыми направлениями. 
Однако в 2020–2021 гг. показатели практически сравнялись, снизившись 
до 500–700 тыс. пассажиров в год (рис. 4). Это связано с чрезмерной стро-
гостью предпринятых финнами карантинных ограничений и полной оста-
новкой морских круизов. 
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Рис. 4. Пассажиропоток портов Аландских островов 
Источник: [Passenger traffic between … , 2022] 

 
В рамках развития «зеленой» энергетики и синей экономики фин-

скими исследователями рассматривается переход местных паромов с ди-
зельного на электрический двигатель по примеру вышеупомянутого дат-
ского парома Ellen. Внедрение новых типов двигателей на судах заметно 
снизит как шумовое, так и нефтяное загрязнение акватории. Хотя остаются 
нерешенными традиционные для Балтийского моря проблемы эвтрофи-
кации и повышения температуры в результате работы судовых моторов 
[Effects of ship … , 2001, p. 223]. Кроме того, до 2030 г. в Финляндии пред-
полагается активное развертывание инфраструктуры ветропарков и фото-
вольтаики1 [Sizing and Allocation of … , 2020, p. 2]. Морское окружение 
Аландских островов, определяющее развитие антициклональной деятель-
ности и большой приход солнечной энергии, благоприятствует переходу 
на альтернативные источники энергии. 

Аландские острова прочно удерживают первое место среди всех об-
ластей Финляндии по производству рыбы и разведению аквакультуры с 
ростом этих объемов в последние годы (рис. 5). 

                                           
1 Технология прямого преобразования солнечной энергии в электрическую с по-

мощью специальных фотоэлектрических полупроводниковых элементов. 
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Рис. 5. Динамика производства рыбы в Финляндии  
и на Аландских островах 

Источник: [Food fish production … , 2021] 
 
Развитие данной отрасли экономики обусловлено локальными юри-

дическими послаблениями в отношении возможности компенсации при-
чинения ущерба ОС [Achieving Blue Growth … , 2021, p. 270]. 

Можно ожидать, что расширение масштабов производства в рамках 
синей экономики приведет к увеличению объема перевозок грузов мор-
ским транспортом в этом районе. 

Средиземноморье 

По оценке Всемирного фонда дикой природы, суммарная стоимость 
морской экосистемы Средиземного моря составляет 5,6 трлн долл., в то 
время как деятельность, непосредственно связанная с ее эксплуатацией 
(добыча ископаемого топлива, аквакультура) ежегодно приносит 450 млрд 
долл. Ежегодный оборот сферы прибрежного туризма в Средиземноморье 
составляет 300 млрд долл., морского – 110 млрд долл. [Randone, Di Carlo, 
Costantini, 2017, p. 9]. Причем экономическая нагрузка на акваторию Сре-
диземного моря только усиливается. 

Так, в ближайшее десятилетие ожидается увеличение транспорти-
ровки нефти через проливы Босфор и Дарданеллы и Суэцкий канал. В на-
стоящее время на них приходится свыше 13% мирового объема транзита 
углеводородов [Khodjet, Klarwein, Tode, 2019, p. 2]. 

Прогнозируется также рост объема производства аквакультуры: с 
280 (в 2020 г.) до 600 тыс. т (в 2030 г.). Значительных успехов в производ-
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стве морских водорослей добилась Испания, нарастив его с 124 т в 2010 г. 
до 3,1 тыс. т в 2019 г. Вместе с тем в Марокко в последние годы объемы 
этого производства сократились на треть – с 9 до 6 тыс. т [Fishery and  
agriculture … , 2019, p. 14]. 

В рамках реализации целей синей экономики предполагается раз-
вертывание в Средиземноморье ветряных и приливных электростанций, 
большая часть которых в настоящий момент функционирует в акваториях 
Северного, Ирландского и Балтийского морей. Уже определены предпоч-
тительные площадки установки ветрогенераторов: северо-восточное побе-
режье Испании (Каталония), юго-западное побережье Франции и аквато-
рия Эгейского моря. Также благоприятна для их размещения прибрежная 
часть Балеарских островов [Abanades, 2019, p. 2]. 

Одновременно предпринимаются меры по сбережению электро-
энергии. Для их продвижения Еврокомиссия в 2013–2016 гг. софинан-
сировала проект «Отели с почти нулевым потреблением энергии». Для 
средиземноморского побережья со значительной суммарной солнечной 
радиацией (на юге Испании, Кипре, Ливии, Марокко, островах Крит и  
Сицилия) предлагается использовать солнечные панели, а в отдельных 
регионах, как отмечено выше, – ветровые электростанции [Nearly zero  
energy … , б/г]. 

Помимо обеспечения энергетической нейтральности, большое вни-
мание уделяется экологической защите морских вод от проходящих судов. 
Дым, исходящий от круизных лайнеров на стоянке, загрязняет прибреж-
ную акваторию, а осадок детрита1 от работы судовых двигателей разрушает 
экосистему бентоса2. В связи с этим, европейские страны предпринимают 
усилия по ревитализации (перестройке для формирования комфортной 
среды) портовых зон, их освобождению от интенсивного движения грузо-
виков и длительной стоянки судов [Borriello, 2013, p. 4290]. 

Одним из направлений наднациональной политики ЕС в области  
охраны ОС является расширение территории морских резерватов. В Сре-
диземном море насчитывается свыше 1,2 тыс. морских охраняемых терри-
торий, крупнейшей из которых является Пелагосский заповедник. Его 
уникальность заключается в одновременном управлении несколькими го-
сударствами – Францией, Монако и Италией. Это место обитания 8,5 тыс. 
видов животных, в частности финвалов [Présentation … , б/г]. 

В общей сложности резерваты покрывают 7% акватории Средизем-
ного моря, с очевидным тяготением к побережью стран ЕС. Лишь единич-
ные заповедники встречаются у африканского побережья. Согласно Кон-

                                           
1 Детрит – мертвое органическое или частично минерализованное вещество, взве-

шенное в толще воды, а также осевшее на дне водоема, размером от нескольких микромет-
ров до нескольких сантиметров [Детрит // Большая российская … , б/г]. 

2 Бентос – совокупность организмов, обитающих на грунте и в грунте морских и 
континентальных водоемов [Бентос … , б/г]. 
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венции о биологическом разнообразии и Барселонской конвенции 1999 г., 
площадь морских охраняемых территорий должна быть увеличена до 10% 
акватории Средиземного моря [Blue economy in … , 2017, p. 8]. Помимо 
обеспечения сохранности морских видов флоры и фауны, их охрана по-
зволяет регулировать развитие туристической отрасли и повышать ее зна-
чение, создавая, например, возможности для дайвинга и новые рабочие 
места. 

Считается, что «точками роста» прибрежного туризма в регионе 
служат Египет и Марокко, в меньшей степени – Израиль и Тунис. Эти 
страны способны «перетянуть» поток туристов из европейских стран, где 
наблюдается перенасыщение туристического рынка. Однако серьезным 
вызовом для развития туризма в Северной Африке является недооснащен-
ность морских портов для приема круизных судов. Только две морские 
гавани имеют возможность принимать значительное количество туристов – 
Александрия в Египте и Ла-Гулет в Тунисе. 

Развитие морского транспорта. Довольно сложно оценить мас-
штабы паромного и грузового сообщения в регионе из-за неоднородности 
статистических данных по 21 государству Средиземноморья. «Арабская 
весна» 2011 г., последующие войны и перевороты значительно затруднили 
оценку перевозок: по некоторым странам (Ливия, Алжир, Тунис, Сирия) 
отсутствует достоверная информация по числу пассажиров и объему гру-
зооборота. Помимо этого, в регионе Магриба кроме портов распространены 
небольшие пристани и пирсы, учитываемые при подсчете. Тем не менее в 
ходе исследования в целом по Средиземному морю было определено 
469 пассажирских пунктов посадки-высадки и 252 грузовых пункта. 

Согласно имеющимся данным, в 2019 г. паромными переправами 
воспользовалось 226,8 млн пассажиров, две трети которых приходится  
на Италию и Грецию (рис. 6). Долю почти в 15% занимает Хорватия с 
многочисленными переправами между островами далматинского берега. 
На страны Северной Африки приходится менее 2% от объема пассажир-
ских перевозок. 

К крупнейшим пассажирским портам относятся греческий Пирей 
(20,3 млн пассажиров), расположенный в непосредственной близости от 
Афин; мальтийская Валетта (12,1 млн пассажиров) и итальянская Мессина 
(11,2 млн пассажиров) [Country level – passengers … , 2021]. Если Пирей и 
Валетта ориентированы на международные и внутренние рейсы, то Мес-
сина является главной переправой для туристов с континентальной Ита-
лии на о. Сицилия. 

В течение многих десятилетий разрабатывается проект моста через 
Мессинский пролив, но строительство не начинается из-за высокой сейсмо-
опасности района, а также сильного поверхностного и глубинного течений. 
Против строительства моста выступают и экологи, опасаясь за нарушение 
экосистемы вследствие выемки миллионов тонн песка и ила [Fahy, 2021]. 
Экономические расчеты также ставят под сомнение целесообразность 
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данного проекта по причине технической сложности строительства и 
опасности обрушения конструкции. 

 

 
 

Рис. 6. Пассажирооборот стран Средиземного моря на 2019 г., в % 
Источники: [Malta. Number of … , б/г ; Maritime transport by year … , б/г ; Morocco 

maritime … , б/г ; Number of vessels … 2021; Country level – passengers … , 2021; 
Transport statistics quarterly … , 2018] 

 
Паромные маршруты в Средиземноморье являются либо внутрен-

ними, либо международными или межстрановыми. Например, в Италии и 
Греции действуют как сотни внутренних паромных маршрутов, соеди-
няющих соседние города, так и множество международных. В направле-
нии паромных линий, соединяющих страны ЕС с «третьими странами», 
заметно выражен «фактор соседства». В частности, тесные культурные, 
экономические связи, а также наличие эксклавов Сеута и Мелилья у Испа-
нии явились предпосылками к установлению паромного сообщения между 
испанскими и марокканскими городами. Связи Франции с Алжиром, а 
Италии – с Тунисом проявляются в соответствующих линиях между Евро-
пой и Северной Африкой. Для Греции основным направлением является 



 
Экономические и социальные проблемы России, № 2, 2022 

 

 148

как соседняя Турция, так и Израиль. В свою очередь, Турция и Израиль в 
значительной степени ориентированы на Кипр. 

До 2000-х годов существовало паромное сообщение между Турцией 
и Ливией, поскольку в Триполи компактно проживает значительное коли-
чество турок. Сейчас оно постепенно восстанавливается: в декабре 2021 г. 
был запущен паром из ливийского города Мисрата в турецкий Измир  
[1st ferry between … , 2021]. 

По грузообороту морских портов в 2019 г. в регионе лидировали 
Турция, Италия и Испания (рис. 7). Довольно сильную позицию занимает 
Алжир, являясь крупным экспортером нефтегазовых ресурсов. Главными 
грузовыми портами Средиземного моря являются Марсель (Франция), ал-
жирский Арзев, турецкий Боташ (порт приписки турецкой государствен-
ной нефтегазовой компании) и испанская Валенсия. 

Странам Северной Африки выгоден рост масштабов перевозок  
грузов морским транспортом. Поэтому, например, Алжиром предприни-
маются меры по модернизации собственных портов – Алжирского, Джид-
жельского и Оранского. Тунисские порты также нуждаются в модерни-
зации и углублении подводящих путей [Носков, 2017, с. 23; Transport  
minister inspects, 2019]. 

Создание свободных экономических зон (СЭЗ) и расширение Суэц-
кого канала (в 2015 г.) стимулировало развитие портовой инфраструктуры 
в Египте. СЭЗ, имеющие выход к шести морским портам, привлекают 
иностранные инвестиции и поддерживают экспортную часть экономики 
страны. Помимо компаний в области судостроения, здесь работают фар-
мацевтические, текстильные, агропромышленные предприятия и компа-
нии, связанные с производством потребительской электроники [A regional 
connectivity … , 2021]. В то же время Египту еще необходимо увеличить 
пропускную способность доков и перевалочных терминалов портов Эль-
Макс (Александрия), Порт-Саид и Эль-Декхейл. 

Если для африканского побережья Средиземного моря основным 
направлением социально-экономического развития является расширение 
инфраструктуры, улучшение связности населенных пунктов и реконструк-
ция (с углублением) существующих гаваней, то для европейского важно 
поддержание экологических стандартов. Хотя новые крупные объекты 
транспортной инфраструктуры и создаются, например, на хорватском  
участке побережья, на чем стоит остановиться подробнее. 

Хорватский берег. Протянувшаяся вдоль Адриатического моря  
Хорватия представляет привлекательное место для туризма и рекреации. 
Вступление страны в ЕС в 2013 г. упростило въезд для европейских тури-
стов, а также позволило присоединиться к общеевропейским программам 
социально-экономического развития, в частности войти в программу по 
обеспечению углеродной нейтральности [Nearly zero energy … , б/г]. 
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Рис. 7. Грузооборот портов Средиземного моря  
по странам на 2019 г., в % 

Источники: [Malta. Number of … , б/г ; Country level – gross weight of goods  
handled in all … , 2021 а; Maritime transport by year … , б/г ; Morocco maritime … , 

б/г ; Number of vessels … , 2021; Transport statistics … , 2018; Transport  
statistics quarterly … , 2021] 

 
С 2013 по 2019 г. число въехавших в страну туристов и экскурсантов 

увеличилось на 19%, в том числе экскурсантов – на 37% (рис. 8). При этом 
водным транспортом прибывает не более 2–3% от общего числа туристов 
[Basic tourism … , 2022]. Отмечается сезонность потока туристов и дис-
пропорция между развитым прибрежным (пляжным) туризмом и конти-
нентальным (за исключением Загреба) [Turkalj, Biloš, 2018, p. 1654]. 

Большое значение для экономики Хорватии имеют также рыболов-
ство и аквакультура (в том числе разведение мидий). Согласно данным 
FAO, объемы этого производства в стране за последние десятилетия вы-
росли в несколько раз (рис. 9). 
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Рис. 8. Количество туристов и экскурсантов,  
ежегодно прибывающих в Хорватию 
Источник: [Basic tourism … , 2022] 

 

 
 

Рис. 9. Объем производства аквакультуры в Хорватии 
Источник: [Fishery and aquaculture country profiles … , 2020] 
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Однако в ряде случаев рыбная отрасль не совместима с туристиче-
ской. Так, в Задарской жупании1 отдыхающих очень возмутило соседство 
с переработчиками рыбы, в связи с чем потребовалось провести зонирова-
ние прибрежной территории [Story 1 : Croatia, 2019]. 

Характерной особенностью прибрежной части Хорватии являются 
многочисленные узкие заливы и вытянутые острова. Хотя число островов 
заметно меньше, чем, например, в Аландском архипелаге Финляндии – 
всего около тысячи. Связность прибрежных хорватских населенных пунк-
тов активно поддерживается внутренними паромными линиями, соединяю-
щими их с островными – Уние, Мали-Лошинь, Сали, Стари-Град, Вела-
Лука и др. (рис. 10). Кроме того, действуют и международные паромные 
линии. Так, региональные центры (Риека, Сплит, Дубровник) по Адриати-
ческому морю поддерживают связь с городами Италии. 

В отличие от монополизированных и не очень масштабных паром-
ных перевозок на Аландских островах, в Хорватии на паромных линиях 
работают полтора десятка компаний, которые в 2019 г. суммарно пере-
везли 33 млн человек [About Ferries … , б/г]. Стратегически важное зна-
чение имеет паромная линия Плоче – Трпань: регион Дубровник-Неретва 
отрезан от основной части Хорватии 20-километровым участком Боснии  
и Герцеговины (муниципалитет Неум), которая не входит в ЕС. В ряде 
случаев (например, при коронавирусных ограничениях) данная паромная 
переправа становится единственным способом транспортного сообщения 
южного (туристического) анклава Хорватии с остальной частью страны. 

С 2018 г. китайской компанией CRBC ведется строительство Пеле-
шацкого моста через Малостонский залив в обход боснийской территории 
[Vladisavljevic, 2021]. Введение в эксплуатацию сооружения в 2022 г. по-
зволит не проезжать через территорию Боснии и Герцеговины и избежать 
многократного пересечения границы. По прогнозам хорватских исследо-
вателей, наряду с улучшением транспортного сообщения Дубровника это 
значительно увеличит туристический поток в регион. К положительным 
моментам также относится тот факт, что окончание строительства моста и 
сопутствующее развитие инфраструктуры будет способствовать привле-
чению жителей из соседних регионов и, тем самым, прекращению депопу-
ляции населения полуострова Пелешац. Однако одновременно все это 
приведет к росту нагрузки на коммунальные сети и ОС [Kunst, Klarić, 
2021, p. 316]. 

 
 
 
 

                                           
1 Жупания – административная единица первого порядка Хорватии. Республика 

Хорватия состоит из 21 жупании, включая административный центр, Загреб, выделенный в 
отдельную жупанию [Жупания // Академик, б/г]. 
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Рис. 10. Паромные линии Хорватии 
Источник: [About Ferries … , б/г] 

 
Прежде экономика Пелешацкого полуострова и соседних островов 

была ориентирована на рыболовство, добычу морской соли и ракушек. По-
этому местные жители опасаются разрушения привычного уклада жизни, 
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активного жилищного строительства и загрязнения морских вод, особенно 
на охраняемой природной территории Мали Стон, хотя и не в краткосроч-
ной перспективе. 

Политические силы Боснии и Герцеговины пытались воспрепятст-
вовать осуществлению проекта Пелешацкого моста, но он был одобрен 
ЕС. Тем не менее Республика Хорватия значительно увеличила высоту 
моста, приспособив его для судов, которые по своим размерам вообще не 
могут заходить в залив Неум. В свою очередь, боснийцы предложили пре-
вратить город Неум в грузовой порт, построить к нему железную дорогу и 
автомагистраль. Однако эти планы не встречают поддержки у местного 
населения, а также противоречат международным законам и соглашениям, 
касающимся залива Мали Стон, частью которого является залив Неум.  
В связи с чем перспективы их реализации весьма сомнительны. 

Заключение 

Страны ЕС, имеющие выход к Балтийскому или Средиземному мо-
рям, проявляют значительную заинтересованность в продвижении синей 
экономики и обеспечении углеродной нейтральности хозяйственной дея-
тельности. Для этого предпринимаются меры по развитию альтернатив-
ных источников энергии, совершенствованию законодательства в сфере 
рыбоводства и аквакультуры, снижению загрязнения ОС гостиничными  
и рекреационными объектами. Крупные транспортно-инфраструктурные 
проекты реализуются с учетом требования минимизации ущерба для ОС. 
Уменьшить антропогенное воздействие на побережье в курортных рай-
онах пытаются за счет переориентации туристических потоков в глубь 
территорий и расширения более экологичных видов отдыха. 

Североафриканские государства, выходящие к Средиземному морю, 
значительно отстают от своих европейских «визави» по уровню эконо-
мики и не в состоянии уделять столько же внимания вопросам экологии. 
При развитии транспортной инфраструктуры акцент делается на устра-
нении перегруженности портово-логистических комплексов, увеличении 
пропускной способности гаваней, строительстве новых причалов и портов. 
Хотя, закономерно, в обоих случаях осуществление инфраструктурных 
проектов направлено на поддержку социально-экономического развития 
территорий. 
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ведущим производителем рыбной продукции, полученной с использованием аква-
культуры. История искусственного разведения рыбы в традиционном хозяйстве 
Китая началась еще до нашей эры. Древнему Китаю принадлежит изобретение 
уникальной симбиотической системы выращивания рыбы на рисовых полях,  
впоследствии распространившейся по странам Юго-Восточной Азии. Рыбораз-
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реформ 1978 г. К настоящему времени они имеют не только внутреннее значение, 
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ture products. The history of artificial fish farming in the traditional economy of China 
began before our era. Ancient China invented a unique symbiotic system for growing 
fish in rice fields, which later spread to the countries of Southeast Asia. Traditional fish 
farms received a special impetus to development during the economic reforms of 1978. 
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tainable economic development and food security. 
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Введение 

Китай на протяжении многих десятилетий является ведущей рыбо-
ловной страной мира, на которую в 2019 г. приходилось 15,1% общего 
объема вылова дикой рыбы. Далее за ним по масштабам вылова дикой  
рыбы следовали Индонезия (8,1%), Индия (5,9), Россия (5,4), Перу (5,2), 
США (5,2) и Вьетнам (3,7%). В 2019 г. на семь ведущих рыболовных  
стран приходилась почти половина общего объема производства продук-
ции рыболовства. Китай также выступает в качестве основной страны – 
экспортера рыбных продуктов, за которой следуют Норвегия, Вьетнам и 
Индия. В стоимостном выражении доля первой десятки экспортеров, шесть 
из которых являются развивающимися странами, составила в 2019 г. 51% 
общего объема экспорта рыбных продуктов [Fishery … , 2021, p. xvi–xvii]. 

Начиная с 1990-х годов во всем мире отмечается стремительный 
рост доли аквакультуры в общем производстве продуктов водного проис-
хождения (водных продуктов). Эксперты Всемирного Банка (ВБ), Продо-
вольственной и сельскохозяйственной организации ООН (ФАО) и Меж-
дународного научно-исследовательского института продовольственной 
политики (IFPRI) пришли к выводу, что «аквакультуры обеспечат почти 
две трети мирового потребления продовольственной рыбы к 2030 г., по-
скольку уловы от дикого рыболовства сокращаются, а спрос со стороны 
формирующегося глобального среднего класса, а в особенности среднего 
класса Китая, значительно увеличивается» [Fish Farms to Produce … , 2014]. 

Следует отметить, что в 2019 г. непосредственно для удовлетворе-
ния потребностей человека в пище было использовано 89% общего объема 
продукции рыболовства и аквакультуры (более 158 млн т), причем 44% из 
них поставлялось в живом или свежем виде. Только 11% (20 млн т) пошли 
на производство товаров, не предназначенных для питания людей, в ос-
новном рыбной муки и рыбьего жира [Fishery … , 2021, p. xvii]. Согласно 
данным ФАО, доля непродовольственного использования водных продук-
тов на протяжении последнего десятилетия оставалась относительно ста-
бильной, а потому в долгосрочном прогнозе до 2030 г. ее можно рассмат-
ривать как константу [Fishery … , 2021, p. 24]. Таким образом, спрос на 
водные продукты определяет, прежде всего, масштабы продовольствен-
ного потребления людей. 

Производство продукции аквакультуры в 2019 г. во всем мире со-
ставило 85,3 млн т, т.е. уже достигло почти половины объема продукции 
рыбной промышленности. В 2019 г. в первую десятку производителей ак-
вакультуры (без учета водных растений и непродовольственных товаров) 
входили Китай (48,2 млн т), Индия (7,8), Индонезия (6,0), Вьетнам (4,4), 
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Бангладеш (2,5), Египет (1,6), Норвегия (1,5), Чили (1,4), Мьянма (1,1) и 
Таиланд (1 млн тонн). В 2019 г. они в совокупности произвели 75,4 млн т 
продукции, что составляет 88,4% общего объема мирового производства 
аквакультур [Fishery … , 2021, p. xvi]. 

Китай с 1990 г. является крупнейшим производителем водных про-
дуктов в мире, на долю которого с 2011 г. приходится около половины 
общего объема производства аквакультур [Fletcher, 2020]. Причем история 
искусственного выращивания водных продуктов в стране насчитывает  
более двух тысячелетий. В настоящее время аквакультура Китая служит 
одним из крупнейших поставщиков ценной белковой продукции как на 
внутренний, так и на мировой продовольственный рынок. 

Роль аквакультуры в традиционном хозяйстве Китая 

Как известно, издревле основой сельского хозяйства Китая являлось 
заливное рисовое земледелие. Древнему Китаю также принадлежит изо-
бретение уникальной симбиотической системы выращивания рыбы на  
рисовых полях. Всегда изобретательные, жители Китая начали запускать 
мальков карпа на заливные поля во время посадки риса. Когда приходило 
время сбора урожая риса, рыба тоже была готова к вылову. Уже в древ-
ности с рисовых чеков1 страны собирали два «урожая», а главные про-
дукты в рационе местного населения составляли рис и рыба, что подтвер-
ждается результатами раскопок. 

Практика разведения рыбы на рисовых полях, точная датировка на-
чала которой спорна, столь значима для китайской культуры, что оставила 
уникальный след в иероглифической письменности, появившейся во вто-
ром тысячелетии до нашей эры. В частности, центральной частью иерог-
лифа «рыба» является ключ2 «поле» (рис. 1). Ключ «поле», в свою очередь, 
представляет собой не что иное, как графическое изображение рисового 
поля, разгороженного на четыре участка-чека, каждый из которых симво-
лизирует одновременно и рыборазводный загон. 

В древнем Китае на рисовых полях наибольшее распространение 
получили карповые породы рыб. Они неприхотливы и прекрасно справ-
ляются с задачей поддержания водоемов в чистоте. Поедая водоросли, 
карпы препятствуют цветению водоемов и гниению корней риса, а обра-
зующийся в рыборазводных прудах плодородный ил служит прекрасным 
удобрением. В деревнях, где возможности для животноводства всегда  
были ограничены, рыба, получаемая с рисовых полей, являлась главным 
источником животного белка в рационе рисоводов. 

                                           
1 Рисовые чеки – участки рисовых полей, обнесенные земляными валами для удер-

жания воды. 
2 Ключ иероглифа – смысловой элемент, составная часть китайского иероглифа. 
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Рис. 1. Иероглифы, обозначающие «поле» (слева) и «рыбу» (справа) 

 
Трактат Фань Ли «О рыбоводстве» (кит. «Ян Юй Цзин»), относя-

щийся к V в. до нашей эры, является наиболее ранней в истории Китая и 
первой в мире письменной работой по рыбоводству, которая суммирует 
богатый опыт выращивания карпа в прудах. Практика искусственного вы-
ращивания морской рыбы и моллюсков появилась в Китае намного позже – 
1700–2000 лет назад. 

Рыбоводство в Китае всегда было семейным делом, основанным на 
опыте, накопленном поколениями. Примитивные технологии, использова-
ние которых определяло достаточно низкую продуктивность, сохранялись 
в почти неизменном виде вплоть до 50-х годов XX в. Начиная с этого вре-
мени правительство Китая стало внедрять новые научные методы культи-
вирования рыбы, характеризующиеся заметным технологическим проры-
вом в искусственном разведении китайских крупных карпов. С 1978 г. 
изменения в экономической политике Китая, в результате которых посте-
пенно внедрялись рыночные механизмы, дали импульс к развитию рыб-
ных хозяйств [China. Fisheries and Aquaculture, 2022] и формированию со-
временного производства аквакультуры. 

Традиционное рисоводство Китая «олицетворяло экосистемный под-
ход», который способствует «экологическим преимуществам и устойчивому 
развитию». Однако в 1960–1970-х годах в Азию пришла Зеленая револю-
ция, принеся с собой более интенсивное рисоводство с использованием 
большого количества удобрений, гербицидов и пестицидов, токсичных 
для рыбы. История традиционного рисоводства могла бы в то время за-
вершиться, но правительство КНР возродило его в 1980–1990-х годах на 
новой технической базе. Площадь рисово-рыбных ферм в стране значи-
тельно увеличилась, возросло и производство рыбы. Сегодня Китай явля-
ется единственной страной в мире, которая получает больше рыбных про-
дуктов от рыбоводства, чем от вылова в море. 

В 2020 г. общая добавленная стоимость от рыболовства и аквакуль-
туры в КНР составила 2,8 трлн юаней. Общий объем национального про-
изводства водных продуктов достиг почти 65,5 млн т, увеличившись на 
1,06% по сравнению с 2019 г. Площадь аквакультур составила 7 млн га,  
в годовом исчислении сократившись на 1,02%. Общий объем импорта и 
экспорта водных продуктов составил 9,49 млн т (34,6 млрд долл. в стои-
мостном выражении), снизившись на 9,89% и 12,07% в годовом исчисле-
нии соответственно. Незначительное сокращение производства водных про-
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дуктов, заметное сокращение экспорта и импорта, отмечаемые в 2020 г., 
противоречат общим тенденциям развития отрасли, но объясняются по-
следствиями пандемического кризиса [Chinese Fish … , 2021]. 

Потребление продукции аквакультуры в Азии и Китае 

Изобретенная в Китае система искусственного выращивания рыб и 
моллюсков получила широкое распространение в странах Юго-Восточной 
Азии, став одной из ее традиций. Однако только за последние четыре-пять 
десятилетий аквакультура превратилась в передовой сектор производства 
продуктов питания. Общий объем производства аквакультуры в Азиатско-
Тихоокеанском регионе (АТР) в 2018 г. достиг 105 млн т стоимостью  
более 223 млрд долл. Как показало исследование, проведенное в отдель-
ных странах Азии (Вьетнам, Индия, Индонезия, Камбоджа, Китай, Малай-
зия и Таиланд), потребление рыбы на душу населения в среднем увеличи-
лось с 10 кг в 1977 г. до 25 кг в 2018 г., что обеспечило около 30% общего 
потребления населением животного белка. В секторе первичного произ-
водства аквакультуры к 2018 г. в указанных странах было создано около 
19,6 млн рабочих мест и почти столько же в смежных отраслях произ-
водства, строительства и услуг. В целом в 1978–2018 гг. в Азии отмечался 
быстрый рост производства аквакультуры со среднегодовым приростом 
около 8% [Regional Consultative Workshop … , p. 1]. 

С увеличением населения Азии и повышением уровня жизни в ре-
зультате общего экономического роста, возрастание объемов потребления 
рыбы продолжится. Поскольку большая часть запасов дикой рыбы полно-
стью или чрезмерно эксплуатируются, непрерывный рост производства 
аквакультуры будет основным способом удовлетворения растущего спроса 
на пищевую рыбу. Соответственно, будет увеличиваться и вклад сектора 
аквакультуры в обеспечение продовольственной безопасности и общего 
социально-экономического развития стран Азии. 

Благоприятный прогноз динамики развития отрасли подтверждается 
ростом уровня потребления рыбы и морепродуктов в мире. При этом ки-
тайское население отличают более высокие показатели, чем в среднем  
в АТР, а именно – 35 кг рыбы и водных продуктов на человека в 2020 г. 
(по сравнению с 25 кг в среднем по региону). На долю жителей Китая 
приходится 45% мирового потребления морепродуктов. Несмотря на то 
что самым популярным источником белка в Китае остается свинина, в  
последние годы под влиянием азиатского свиного гриппа и некоторых 
других факторов потребление свинины сократилось (что поставило под 
угрозу ее долгосрочное предложение). Таким образом, рыба становится 
все более востребованным источником белка у китайских потребителей 
[Kurzydlowski, 2021]. 

Согласно прогнозам, к 2030 г. Китаю, возможно, потребуются до-
полнительные 6‒18 млн т морепродуктов для удовлетворения внутреннего 
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спроса, т.е. рост потребления составит 9–27%. Возможно расширение им-
порта рыбной продукции в Китай из других азиатских стран. По мнению 
специалистов, роль Китая может измениться: он станет не только основ-
ным производителем аквакультуры, но и главным потребителем данного 
вида продукции. Увеличение доходов населения, урбанизация и измене-
ния в образе жизни уже способствовали росту китайского спроса на такие 
дорогостоящие виды рыбы, как лосось и сиг. Отчеты показывают, что  
Китай все больше конкурирует c другими крупными потребителями раз-
личных видов рыбных продуктов – США и ЕС [Fletcher, 2020]. 

Аквакультуры Китая на современном этапе 

Производство аквакультур является приоритетным и одним из са-
мых быстрорастущих секторов сельского хозяйства в Китае. Общая пло-
щадь, отведенная под аквакультуры, увеличилась с 2,86 млн га в 1979 г. до 
5,63 млн га в 2008 г., тогда как общий объем производства аквакультуры 
за этот период вырос с 1,23 до 34,13 млн т, составив 69,7% общего объема 
производства водной продукции [Aquaculture Industry in China, 2011].  
В 2018 г. стоимость продукции аквакультуры в Китае составила 945,6 млрд 
юаней, в том числе 588,4 млрд юаней стоимость продукции пресноводной 
аквакультуры и 357,2 млрд юаней – продукции марикультуры [Wang, Liu, 
2021, p. 46]. 

Большое разнообразие видов и методов ведения сельского хозяйства 
поддерживает развитие аквакультуры в Китае. Для пресноводной аквакуль-
туры используются пруды, водохранилища, озера, рисовые поля и речные 
канавы, тогда как для марикультур – садки, загоны, плоты, наземные за-
воды, донный посев на приливных равнинах и глубоководное земледелие. 

В XXI в. развитие аквакультуры в КНР демонстрировало четкую 
тенденцию к диверсификации и расширению ассортимента продукции. 
Группы водных видов, используемых для производства аквакультуры, 
увеличились с нескольких основных позиций, в частности с четырех ос-
новных видов китайского карпа, моллюсков и морских водорослей, до  
нескольких десятков коммерчески важных видов. В пресноводной аква-
культуре наиболее распространенным методом является использование 
рыборазводных прудов, на долю которых приходится 60–70% от общего 
объема производства пресноводной продукции. Чаще всего выращиваются 
местные виды пресноводного карпа и речного краба. Культивируются 
также более экзотические для России виды, такие как тилапия, канальный 
сом, большеротый окунь и пресноводные креветки. В марикультуре ос-
новные группы включают различные виды моллюсков, рыб, креветок, 
крабов и водорослей [Aquaculture Industry … , 2011]. Всего в Китае на-
считывается, по неполным данным, 296 видов и 143 разновидности аква-
культуры [Wang, Liu, 2021, p. 45]. Доля в производстве основных групп 
морских и пресноводных аквакультур представлена в таблице 1. 
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Таблица 1 
Производство основных видов аквакультуры в Китае 

 
№ 
пп Аквакультура Вид аквакультуры Доля в производстве, % 

1 Моллюски  79 
2 Креветки  11 
3 Рыба  4 
4 Ракообразные  4 
5 

 
Морские виды 
(100%) 

Прочее  2 
6 Рыба  86 
7 Ракообразные  10 
8 Моллюски  2 
9 

 
Пресноводные виды 
(100%) 
 Прочее  2 
Источник: [Aquaculture Industry … , 2011, p. 190]. 
 
Карповые входят в рацион даже небогатых слоев китайского на-

селения, а одним из основных экспортных продуктов является тилапия.  
В то же время в Китае хорошо развита сеть ресторанов, в меню многих  
из которых входят сложные рыбные блюда, кулинарные изыски с исполь-
зованием редких и ценных морских и пресноводных продуктов, и они 
пользуются спросом. В последние годы отмечается увеличение удельной 
стоимости даже таких дорогих продуктов аквакультуры в Китае, как ки-
тайский окунь ауха (Siniperca chuatsi), красные болотные раки (Procam-
barus clarkii) и китайский мохнаторукий краб (Eriocheir sinensis) [De Silva, 
Yuan, 2022, p. 8]. 

Мидии, креветки и водоросли тоже играют заметную роль в аква-
культуре Китая. Однако расширение их производства ограничивает кон-
куренция за пространство с другими отраслями промышленности и в 
значительной степени зависит от возможности сохранить соответствующее 
качество воды [Fletcher, 2020]. 

Развитие современной аквакультуры в Китае основывается на науч-
ном подходе. Благодаря использованию технологии генетической селек-
ции к концу 2018 г. в Китае было сертифицировано и культивировано  
более 200 новых видов и сортов аквакультуры. Активно развиваются  
также технологии профилактики и борьбы с болезнями аквакультуры, на-
пример Китай успешно разработал собственные вакцины и фитопрепараты. 
Тщательное изучение особенностей основных видов аквакультуры позво-
лило разработать ряд эффективных формул кормов и пищевых добавок.  
За последние пять лет в Китае производство рецептурных кормов для  
рыбоводства достигло 20 млн т. Методы производства аквакультуры по-
стоянно совершенствуются, включая внедрение аэраторов, оборудования 
для регулирования качества воды, систем очистки воды, глубоководных 
клеток и крупномасштабных подводных инсталляций. Широко распро-
странены методы «зеленой» аквакультуры, такие как интегрированная 
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многотрофическая аквакультура1 (IMTA), интегрированное выращивание 
риса и рыбы [Wang, Liu, 2021, p. 55–56]. 

За исключением нескольких видов, таких как угри, все мальки, ли-
чинки и семена различных видов и сортов аквакультуры искусственно 
разводятся в инкубаториях страны. По данным Бюро управления рыболов-
ством Национального центра распространения технологий рыболовства и 
Министерства сельского хозяйства Китая, в 2018 г. искусственно было 
произведено 1311 млрд мальков пресноводных рыб и 12,8 млрд мальков 
морских рыб, производство личинок креветок достигло 1341,8 млрд. Часть 
искусственно полученных мальков, личинок и семян использовались для 
выпуска в окружающую среду и увеличения запасов биоресурсов [Wang, 
Liu, 2021]. 

Аквакультуры вносят значительный вклад в оптимизацию рациона 
питания населения и содействие его занятости, обеспечение поставок вод-
ных продуктов и продовольственной безопасности страны, а также в уве-
личение экспорта китайской сельскохозяйственной продукции. Аквакуль-
туры играют важную роль в трансформации рыбохозяйственного сектора 
и в решении некоторых экологических проблем, таких как преодоление 
эвтрофикации2 водоемов. Перспективы расширения производства аква-
культуры на суше и вдоль морского побережья Китая определяются двумя 
ключевыми факторами: подходящее пространство и доступ к водным ре-
сурсам и здоровой окружающей среде. При этом уже наблюдается ухуд-
шение качества морских прибрежных вод и другие экологические про-
блемы. Хотя заявленные китайским правительством меры по усилению 
борьбы с загрязнением могут изменить эти тенденции [Fletcher, 2020]. 

Концепция синей экономики и аквакультуры КНР 

Мировой океан с древнейших времен является источником жизненно 
важных для человека продуктов (в том числе продовольствия и сырья для 
фармакологической промышленности), полезных ископаемых и энергии. 
По оценкам, 80% объема мировой торговли осуществляется по морю.  
Международное судоходство и порты обеспечивают важнейшие связи в 
глобальных цепочках поставок и имеют ключевое значение для выхода 
стран мира на глобальные рынки [Gillsäter, 2018, p. 1]. Согласно прогно-
зам, к 2030 г. большая часть аквакультуры будет выращиваться в море. 

                                           
1 Интегрированная агроаквасистема, в которой используется симбиотическая трофи-

ческая сеть компонентов биоценоза – растений, рыб, моллюсков, ракообразных и прочих 
компонентов. 

2 Эвтрофикация водоемов – в экологии тип загрязнения водной среды, связанный с 
бурным ростом водорослей. Их разрушение микроорганизмами приводит к недостатку 
кислорода в воде, следствием чего является гибель рыбы и ухудшение рекреационной цен-
ности водоема. 
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Вместе с тем мировое сообщество все больше осознает, что ресурсы 
морей и океанов не безграничны и что они подвержены разрушительному 
усиливающемуся и часто кумулятивному антропогенному воздействию. 
Так, стремительный рост аквакультуры в АТР привел к возникновению 
серьезных проблем, таких как низкая эффективность использования ре-
сурсов, негативное воздействие на окружающую среду, болезни аква-
культур и риски безопасности пищевых продуктов. До сих пор во многих 
азиатских странах не было должным образом организовано управление 
отраслью. Прогресс в управлении производством аквакультуры в значи-
тельной степени был обусловлен внешними факторами. Например, все 
более строгие требования к безопасности пищевых продуктов на внешних 
рынках способствовали ужесточению контроля качества продукции аква-
культуры в регионе и привели, в частности, к запрету использования анти-
биотиков и некоторых химических веществ в этом производстве [Regional 
Consultative Workshop … , 2021, p. 1]. 

«Сохранение и рациональное использование океанов, морей и мор-
ских ресурсов в интересах устойчивого развития» является одной из важ-
нейших задач в области устойчивого развития, провозглашенной ООН в 
2015 г. [Transforming our … , 2015, p. 28]. Содействовать экономическому 
росту, социальной интеграции и экономическому прогрессу при одновре-
менном обеспечении экологической устойчивости призвана концепция 
синей экономики. Суть ее состоит в обеспечении эффективного социально-
экономического развития путем одновременной активизации секторов, 
связанных с океанами, и действий по защите от деградации окружающей 
среды и экосистем. 

Экономическая деятельность, основанная на ресурсах океанов и  
морей, развивается на фоне продолжающегося роста мирового населения. 
Ожидается, что к 2050 г. население мира вырастет до 9,6 млрд человек,  
в результате чего существенно повысится спрос на продукты питания.  
Сегодня рыба и рыбные продукты обеспечивают значительную часть  
ежедневного потребления животного белка, особенно в развивающихся 
странах. Поскольку аквакультуры поставляют более половины рыбы на 
мировом рынке, активизация этого сектора будет способствовать удовле-
творению потребности населения в продуктах питания (прежде всего, 
представителей беднейших слоев) и увеличению занятости, а также сокра-
щению потребности в импорте на уровне национальных экономик и по-
вышению их продовольственной безопасности [Gillsäter … , 2018, p. 12, 14]. 

При обсуждении проблемы продовольственной безопасности уместно 
привести достаточно неожиданный прогноз относительно изменения чис-
ленности населения Китая, сделанный экспертами ООН: в ближайшие 
30 лет рост населения страны прекратится, а после 2050 г. прирост сме-
нится сокращением. Если в 2019 г. численность населения Китая состав-
ляла 1,434 млрд человек, то 2050 г. будет 1,402 млрд человек, а к 2100 г. – 
1,065 млрд [World Population … , 2019, p. 14]. Следовательно, в долго-
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срочной перспективе рост спроса и производства аквакультуры в КНР 
обусловлен не увеличением численности населения, а повышением каче-
ства жизни в стране и расширением экспорта водных продуктов. Вне со-
мнения, Китай останется ведущим производителем и поставщиком рыбы и 
аквапродуктов на мировом рынке. 

КНР поддерживает концепцию устойчивого развития, а опыт Китая 
в этом плане является уникальным и самобытным. Поворот КНР к устой-
чивому развитию в конце 1990-х годов не в последнюю очередь был  
связан с чрезвычайной экологической ситуацией, сложившейся в аграрной 
сфере. В настоящее время Китай рассматривает эксплуатацию и охрану 
океана, обеспечивающих устойчивое развитие национальной экономики и 
продовольственную стабильность, как долгосрочную стратегическую за-
дачу. Значительная часть крупных мегаполисов – центров промышлен-
ности и международной торговли КНР, а также свободные экономические 
зоны расположены на восточном морском побережье. Поэтому перспек-
тивы расширения производства марикультуры взаимосвязаны с планами 
развития приморских районов КНР, а концепция синей экономики успешно 
проецируется на долговременные задачи социально-экономического раз-
вития страны. При этом нельзя разделять прогресс в марикультуре и в 
пресноводной аквакультуре. 

Производство аквакультур Китая уже стало одной из наиболее важ-
ных отраслей в рамках национальной и глобальной экономики. Однако ее 
стремительное развитие сопровождается появлением ряда проблем, реше-
ние которых напрямую связано с обеспечением устойчивого развития от-
расли [Aquaculture Industry … , 2011]. 

Проблемы и перспективы развития аквакультуры в Китае 

В настоящее время в Китае создана многоуровневая и многосто-
ронняя правовая система управления аквакультурой. Основным юриди-
ческим документом служит Закон о рыболовстве 1986 г. (с поправками, 
внесенными в 2000 и 2004 гг.), скоординированный с рядом международ-
ных конвенций, в частности с Кодексом ведения ответственного рыбо-
ловства ФАО 1986 г. Наиболее значимыми в китайском законодательстве, 
регламентирующем производство аквакультуры, являются следующие 
моменты [Wang, Liu, 2021, p. 46]: 

– государство осуществляет единое планирование использования 
внутренних вод, определяет акватории и приливные равнины, которые 
могут быть использованы для аквакультуры. Правительство выдает сер-
тификат, разрешающий использование водоемов и приливных равнин для 
выращивания аквакультуры. Конкретные правила по выдаче сертификатов 
устанавливаются Государственным советом. Физические или юридиче-
ские лица, желающие использовать данные ресурсы, должны обращаться 
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за разрешением в отдел рыболовства органа местного самоуправления на 
уровне округа или выше; 

– во время производства аквакультуры окружающая среда должна 
быть защищена, плотность культуры должна быть научно определена, а 
кормление, удобрение и использование лекарственных препаратов не 
должны вызывать загрязнения водной среды. В основных районах произ-
растания и размножения водных генетических ресурсов, имеющих высо-
кую экономическую и селекционную ценность, создаются зоны охраны 
водных генетических ресурсов. Без одобрения административного отдела 
рыболовства Государственного совета ни одно юридическое или физи-
ческое лицо не может заниматься в них рыболовством; 

– государство поощряет и поддерживает селекцию, разведение и 
пропаганду селекционных водных сортов. При этом новые водные сорта 
должны быть одобрены Национальным комитетом по сертификации вод-
ных сортов и после утверждения пропагандироваться административным 
отделом рыболовства Государственного совета. Импорт и экспорт водных 
семян подлежит проверке и утверждению административными органами 
рыболовства; 

– производство водных семян изучается и утверждается админист-
ративным отделом рыболовства местного правительства на уровне уезда 
или выше. При импорте и экспорте для предотвращения проникновения 
любых заболеваний в страну или их вывоз за пределы страны водные се-
мена должны быть помещены в карантин. Внедрение генетически моди-
фицированных водных семян необходимо оценивать на предмет безопас-
ности, а конкретная управленческая работа должна проводиться согласно 
соответствующим правилам Государственного совета. 

Аквакультура считается в Китае важной стратегической отраслью 
сельского хозяйства, и китайское руководство на всех уровнях уделяет 
особое внимание ее сбалансированному и устойчивому развитию. В январе 
2019 г. был издан государственный программный документ – «Мнения по 
ускорению зеленого развития аквакультуры», который можно рассматри-
вать как своего рода гид по развитию аквакультуры в стране. 

В связи с пандемией COVID-19 правительство Китая предприняло 
некоторые меры для поддержки сектора аквакультуры – преимущественно 
на уровне регионов (по крайней мере, в 2020 г.). Так, департаменты сель-
ского хозяйства провинций Юньнань, Хэбэй и Цзилинь выпустили до-
кументы, в которых говорилось о необходимости проводить регулярный 
мониторинг рынка, поставок и производства продукции аквакультуры, 
строго контролировать ее качество и поддержание порядка обращения на 
рынке водных продуктов, оказывать помощь фермерам по решению прак-
тических проблем и т.д. [Yang, 2020]. 

На фоне очевидного прогресса производства аквакультуры в Китае, 
в этом секторе довольно много сложных проблем. Так, пространство для 
развития аквакультуры сжимается под воздействием конкуренции со сто-
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роны промышленных секторов, в частности мелких поселково-волостных 
предприятий. Загрязнение водной среды, вызванное ростом промышлен-
ного и сельскохозяйственного производства, негативно влияет на разви-
тие аквакультуры, а также на качество и безопасность водных продуктов. 
По-прежнему существует большой отрыв Китая по техническому оснаще-
нию и оборудованию для аквакультуры от развитых стран мира. Объем 
национальных инвестиций в технологии рыбного хозяйства недостаточен. 
Отмечается снижение за последнее десятилетие темпов роста общей 
пресноводной аквакультуры и производства карпа с 36% до 21 и с 32 до 
21%, соответственно [Fletcher, 2020]. 

Уровень охвата производителей улучшенными сортами аквакуль-
туры в Китае, как правило, невысок. В рыбных хозяйствах распространено 
использование в качестве корма прилова или так называемой «сорной  
рыбы», а уровень внедрения современных комбикормов еще предстоит 
увеличить. Имеют место случаи неправильного применения антибиотиков, 
что ухудшает качество и безопасность водной продукции. Все шире рас-
пространяются болезни различных видов флоры и фауны, используемых в 
качестве аквакультур. Неадекватный надзор за сбросом сточных вод при 
производстве аквакультуры усиливает давление на окружающую среду 
[Wang, Liu, 2021, p. 46]. 

В адрес аквакультуры все чаще звучат обвинения в усилении загряз-
нения внутренних и прибрежных вод, что указывает на пределы для ее рас-
ширения. В 13-м пятилетнем плане (на 2016–2020 гг.) уже была обозна-
чена цель сокращения прибрежной площади марикультуры на 120 тыс. га 
к 2020 г. Несмотря на то что марикультура является наиболее перспектив-
ным вариантом дальнейшего развития производства водных продуктов, в 
настоящее время текущие затраты на корма и ограниченное тестирование 
технологий в морских условиях затрудняют прогнозы относительно этого 
режима производства. Как считают эксперты, Китаю необходимо изучить 
другие варианты, включая увеличение импорта морепродуктов, расшире-
ние своей индустрии рыболовства в отдаленных водах и инвестирование в 
предприятия аквакультуры за рубежом [Fletcher, 2020]. 

Будучи ведущим мировым производителем выращиваемых водных 
пищевых продуктов, Китай сталкивается с большой неопределенностью в 
отношении перспектив отрасли аквакультуры из-за растущего давления  
со стороны экологических и ресурсных ограничений. Традиционная ин-
тенсификация процессов приводит к большим экологическим рискам и 
увеличению затрат (энергии, кормов и т.д.). При росте производства аква-
культуры в Китае одновременно повышается ее воздействие на окружаю-
щую среду [Howell, 2022]. 

Модели производства аквакультуры в Китае разнообразны ‒ от мел-
ких рыбных ферм, культивирующих малоценные виды и отвечающих  
задачам продовольственной безопасности, до высокомеханизированных, 
крупных предприятий, которые производят рыбу для люксовых рынков. 
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Специалисты считают, что для достижения устойчивого развития сектора 
аквакультуры необходимо создать систему оценки, которая интегрирует 
социальные, экономические, экологические и ресурсные критерии и опти-
мизирует производство на основе целостного подхода. Отрасль должна 
перейти на принципы «экологической интенсификации», т.е. подхода к 
производству продуктов питания, который объединяет человеческие ре-
сурсы и экосистемные услуги, для повышения общей эффективности и 
производительности [Optimization of aquaculture sustainability … , 2022]. 

«Экологическая интенсификация» учитывает различные методы 
производства и их экологические последствия, затраты на используемые 
ресурсы и потенциал устойчивости природной системы. Этот подход по-
зволяет хозяйствующим субъектам реализовывать индивидуальные стра-
тегии для достижения своих целей в области как устойчивости, так и про-
изводительности, а не сосредотачиваться на одном приоритете; сочетать 
человеческий вклад и естественные процессы, регулирующие производст-
венную среду. Он также допускает компромиссы между интенсифика-
цией, охраной окружающей среды, сохранением ресурсов, безопасностью 
пищевых продуктов и социально-экономическим развитием [Optimization 
of aquaculture sustainability … , 2022]. 

В качестве рекомендаций по повышению устойчивости различных 
производителей аквакультуры предлагается разработка целевых планов 
развития, которые могут включать [Optimization of aquaculture sustaina-
bility … , 2022]: 

1) создание схем сертификации аквакультуры; предоставление каче-
ственной информации о водных ресурсах, пригодных для аквакультуры; 

2) инвестиции в научные исследования в области аквакультуры; 
3) внедрение экосистемного подхода к управлению производством: 

предоставление субсидий производителям, которые следуют правилам 
органической аквакультуры, и льготных кредитов фермерам, которые  
принимают «экологическую интенсификацию» в качестве принципа про-
изводства; 

4) продвижение проектов в области аквакультуры в районах с огра-
ниченным землепользованием. Путем предоставления кредитов и субсидий 
содействие деятельности предприятий на заболоченных соляно-щелочных 
территориях, а также рисовых полях; 

5) интеграцию деятельности в области аквакультуры с туризмом, 
образованием и производством возобновляемой энергии (например, вет-
ровой и солнечной энергии). 

Заключение 

По данным ФАО, за период c 1950 г. по настоящее время производ-
ство продукции рыболовства и аквакультуры в глобальном масштабе вы-
росло на 820% [Fisheries and Aquaculture Division, 2022, p. 2]. В последние 
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несколько десятилетий сектор претерпел значительные изменения, чему 
способствовали постоянно растущие спрос и потребление водных пище-
вых продуктов. В Декларации устойчивого развития рыболовства и аква-
культуры Комитета по рыболовству ФАО 2021 г. отражено видение «си-
ней трансформации», которая в последние годы стала приоритетом для 
рыбной отрасли, и предлагается три основных направления действий. 

1. Эффективное управление всеми рыбными промыслами для обес-
печения устойчивых запасов и их справедливое распределение. 

2. Модернизация производственно-сбытовых цепочек для обеспече-
ния социального, экономического и экологического развития в секторе 
водных продовольственных систем. 

3. Устойчивое расширение и интенсификация аквакультуры для 
удовлетворения мирового спроса на водные продукты питания. 

Благодаря эффективному внедрению принципов устойчивого разви-
тия и синей экономики среднегодовое потребление рыбы и рыбных про-
дуктов на душу населения в мире может к 2050 г. вырасти с 20 кг до 
25,5 кг. Такой прирост будет значительным вкладом в борьбу с голодом и 
недоеданием [Fisheries and Aquaculture Division, 2022, p. 5]. 

Рыболовство и аквакультура являются важными социально-экономи-
ческими секторами для большинства стран АТР. Многие страны региона 
имеют высокие показатели потребления рыбы, в основном благодаря аква-
культуре (хотя малые островные государства в большей степени зависят 
от рыболовства). В настоящее время на АТР приходится более 90% миро-
вого производства аквакультуры, т.е. регион по существу является «костя-
ком» мировой аквакультуры, а доминирует в этом секторе Китай. Если 
исключить его из расчета, то вклад остальных стран АТР в мировое про-
изводство аквакультуры составит около 30% [De Silva, Yuan, 2022, p. X]. 

Китайская инициатива «Один пояс, один путь» предполагает круп-
номасштабные инвестиции китайских компаний в другие страны мира, 
включая налаживание производства аквакультуры. Китай уже вкладывает 
значительные средства в развитие аквакультуры за рубежом. Однако 
«риск заключается в том, что… негативное воздействие на окружающую 
среду, связанное с интенсивным производством аквакультуры в Китае, 
может быть воспроизведено в других странах» [Fletcher, 2020]. 

Может ли что-то из опыта Китая по использованию аквакультуры 
быть востребовано в российской практике? «Прямое сравнение аквакуль-
туры в России и в Китае вряд ли уместно, так как наши страны отличаются 
климатом, национальными традициями, культурой питания и множеством 
других аспектов. Однако следует признать, что нам есть чему поучиться у 
Китая в области аквакультуры, тем более что есть и общие черты, дающие 
основание повнимательнее присмотреться к опыту китайских рыбоводов. 
Основными объектами прудовой пресноводной аквакультуры в Китае яв-
ляются знакомые нам карповые рыбы: белый и пестрый толстолобики, 
белый и черный амур, обычный и ильный карпы» [Белковский, 2017]. 
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По данным Федерального агентства по рыболовству России, в 2018 г. 
производство товарной аквакультуры в стране составило 232 тыс. т. Глав-
ной и самой востребованной продукцией российских акваферм признаны 
рыбы семейства лососевых – семга и форель. В потребительский тренд 
они попали 10–15 лет тому назад в связи с относительной низкой себе-
стоимостью и предпочтениями покупателей [Поручим это Китаю, 2019]. 
Как считают эксперты, проблемных зон у российской аквакультуры три: 
высокие процентные ставки по кредитам, отсутствие доступных и высо-
кокачественных кормов и неподготовленность российских покупателей. 
Нельзя не отметить, что отечественные потребители в качестве высокока-
чественных и безопасных водных продуктов обычно представляют дикие 
морские виды (а не выращенные пресноводные) и импортные (в отличие 
от отечественных) морепродукты, особенно из стран, которые, как счита-
ется, обладают «чистыми» водоемами (такие, как Норвегия и Финляндия). 
Опыт Китая говорит о необходимости налаживания собственного произ-
водства кормов и повышения осведомленности покупателей относительно 
различных видов водных продуктов. И, конечно, учете экологических 
факторов, следовании принципам синей экономики и устойчивого разви-
тия при расширении производства аквакультуры. 
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Аннотация. Задача формирования у широких слоев населения ответствен-

ного отношения и поведения, поддерживающего устойчивое использование при-
родной среды, значимой частью которой является океан, привлекает большое 
внимание мирового сообщества. Ее решение путем повышения осведомленности 
о проблемах океана занимает центральное место в концепции океанической гра-
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Ocean literacy: concept elements and practice of promotion 
 

Abstract. Strategies for the formation of people’s responsible attitudes and be-
haviour that support sustainable use of the environment, of which the ocean is a signifi-
cant part, are at the focus of the global attention. To meet this challenge by raising 
awareness of ocean issues is a core element of the ocean literacy concept. The article 
discusses key factors of the promotion of ocean literacy, which is currently being inte-
grated into the content of educational programs in a number of countries. 
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Введение 

На глобальном уровне растет понимание важности сохранения мор-
ских и океанических экосистем для поддержания экологического баланса 
на планете в целом. Вместе с тем деструктивное воздействие человека на 
эти экосистемы продолжает угрожать их устойчивости. В настоящее время 
в результате человеческой деятельности в Мировом океане наблюдается 
изменение температуры и повышение кислотности воды, снижение в ней 
содержания кислорода, что разрушает среду обитания морской фауны и 
флоры. 

Одним из направлений, ведущих в перспективе к снижению антро-
погенной нагрузки на Мировой океан, является повышение осведомлен-
ности общества о проблемах его сохранения. Продвижение в обществе 
знаний об особенностях функционирования морских экосистем и о про-
блемах, угрожающих океанам и морям, способствует пониманию важ-
ности экологически ответственного использования ресурсов океана. Это, в 
свою очередь, побуждает людей следовать проэкологической линии пове-
дения и принимать ответственные решения в повседневной жизни, кото-
рые позволяют уменьшить или предотвратить вред, наносимый жизне-
деятельностью человека морской среде. В ходе международной научной 
дискуссии по проблемам распространения знаний об океане среди населе-
ния Земли в период 2002–2010 гг. была разработана концепция «океани-
ческой грамотности» (ocean literacy) (ОГ). В настоящее время она интегри-
руется в систему образования в ряде стран мира [Schoedinger, Uyen Tran, 
Whitley, 2010]. 

Основные элементы концепции  
океанической грамотности 

Процесс постановки проблемы и выработки основных принципов и 
понятий ОГ начался в 2002 г. в ходе онлайн-конференции «Океаны для 
жизни» (Oceans for life), проводившейся под эгидой международной иссле-
довательской сети Исследовательский колледж1 и Национального геогра-
фического общества США. В октябре 2004 г. Исследовательский колледж 

                                           
1 Исследовательский колледж (The College of Exploration, TCOE) – глобальная обра-

зовательная сеть, в рамках которой разрабатываются инновационные учебные программы, 
связанные с охраной окружающей среды, науками о земле и океане и другими актуаль-
ными темами. 
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провел двухнедельный онлайн-семинар по теме ОГ, в котором приняли 
участие педагоги американских школ, колледжей и университетов, ученые, 
официальные лица, ответственные за формирование политики в области 
образования. В результате семинара было сформулировано определение,  
а также основные принципы концепции ОГ. В итоговом документе семи-
нара формулируются семь принципов концепции ОГ, с которыми должен 
быть знаком человек [Ocean literacy : The essential principles … , 2021]. 

1. На Земле есть один большой океан со множеством особенностей. 
2. Океан формирует (с геологической точки зрения) черты Земли. 
3. Океан оказывает большое влияние на погоду и климат планеты. 
4. Океан создает условия для жизни на Земле. 
5. Океан поддерживает биоразнообразие и разнообразие экосистем. 
6. Океан и человек неразрывно связаны между собой. 
7. Океан очень мало изучен. 
ОГ определяется как понимание влияния человека на океан и влия-

ния океана на человека. ОГ включает в себя знания об океане, владение 
которыми позволяет человеку на определенном уровне компетентности 
рассуждать о проблемах океанской среды, а также принимать обоснован-
ные и ответственные решения об использовании океана и его ресурсов 
[Science content … , 2005, p. 5]. 

Практические направления реализации ОГ в процессе жизнедея-
тельности человека можно сформулировать следующим образом: 

• Осведомленность как базовое понимание проблем океана и кон-
цепции ОГ. 

• Знание – это то, что человек знает об океане, связанных с ним об-
ластях знаний и видит взаимосвязи между ними. 

• Отношение проявляется в принятии ситуации либо в обеспокоен-
ности положением с экосистемами Мирового океана. 

• Коммуникация предполагает общение человека с другими членами 
общества, такими как члены семьи, сверстники, коллеги и т.д., по темам, 
связанным с проблемами океана. 

• Поведение связано с принимаемыми человеком решениями, осу-
ществляемым выбором и действиями, а также устойчивыми привычками, 
влияющими на состояние океана. 

• Активизм – вовлеченность человека в проведение кампаний (на-
пример, через социальные сети), направленных на изменения в политике, 
общественных взглядах, одобряемом обществом поведении и т.д. в соот-
ветствии с целями сохранения морской среды [Brennan, Ashley, Molloy, 
2019]. 

Продвижение ОГ среди населения мира способствует распростране-
нию ответственного отношения к океану и его ресурсам на уровне всего 
общества. Цель инициатив в сфере ОГ заключается в изменении поведе-
ния людей и их вовлечении в проэкологическую деятельность [Connecting 
to the oceans … , 2021, p. 3]. Таким образом, ОГ заключается не только в 
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повышении осведомленности о состоянии океана, но также в освоении 
инструментов и подходов, преобразующих знания об океане в действия, 
способствующие устойчивости морских экосистем. 

Инициативы по продвижению ОГ в мире 

В 2007 г. Международная сеть морских педагогов Тихоокеанского 
региона (International Pacific marine educators network, IPMEN) провела 
первую конференцию в г. Гонолулу (США), на которой особый акцент 
был сделан на необходимости учета при продвижении ОГ местной куль-
туры и традиционных знаний об океане, а также накопленного трансдис-
циплинарного опыта взаимного влияния человечества и океана, прояв-
ляющегося в разных сферах деятельности. Кроме того, указывалось на 
необходимость обмена знаниями в области использования морских ресур-
сов на глобальном, национальном и местном уровнях. 

Первой среди европейских стран, принявшей решение ввести ОГ в 
формальные и неформальные программы обучения, стала Португалия.  
В 2011 г. был инициирован проект «Conhecer o oceano» (Узнать океан), 
посвященный адаптации семи основных принципов ОГ для португальской 
системы образования. В том же году с целью поддержки преподавателей и 
продвижения ОГ среди европейцев была основана Европейская Ассоциа-
ция педагогов в сфере наук о море (European marine science educators 
association, EMSEA)1. 

В 2012 г. в г. Брюгге была организована первая конференция по ОГ 
в Европе. В ней приняли участие ведущие специалисты в сфере образова-
ния, представители национальных правительств, международных и меж-
правительственных организаций и другие заинтересованные лица [Ocean 
literacy for all … , 2017, p. 20]. В ходе конференции были рассмотрены пер-
спективы включения в стандарты образования контента, связанного с про-
блемами взаимодействия человека и океана. В 2015 г. в ЕС были запущены 
два проекта в рамках европейской инициативы Horizon 2020 – «Sea Change» 
и «ResponSEAble» – с целью продвигать ОГ и повышать осведомленность 
граждан Европы о вопросах пользования морскими ресурсами. 

На первом Глобальном семинаре по образованию в сфере наук об 
океане, проведенном в 2015 г. Объединением центров совершенствования 
образования в сфере наук об океане (Centers for ocean sciences education 
excellence, COSEE) и Исследовательским колледжем, в обсуждении ОГ 
приняла участие группа азиатских педагогов, которая в дальнейшем спо-
собствовала созданию Азиатской ассоциации морских педагогов (Asian 
marine educators association, АМЕА). 

                                           
1 Ассоциация обеспечивает платформу для обучения дисциплинам, связанным с ре-

сурсами океанов, и распространения ОГ в Европе. 
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На уровне ООН шаги по продвижению ОГ впервые были предпри-
няты на семинарах 2016 и 2017 гг., проведенных с участием представите-
лей ЮНЕСКО и Межправительственной океанографической комиссии 
(Intergovernmental oceanographic commission). Основными итогами семи-
наров стало создание международных рабочих групп по развитию специ-
альных навыков рабочей силы для продвижения синей экономики, а также 
онлайн-платформ для сбора и обмена информацией о ресурсах и проектах 
в сфере ОГ [Ocean literacy for all … , 2017, p. 21]. 

В 2017 г. прошла конференция ООН, направленная на поддержку 
реализации Цели устойчивого развития № 14 («Сохранение и рациональ-
ное использование океанов, морей и морских ресурсов в интересах устой-
чивого развития»), которая входит в перечень 17 Целей устойчивого раз-
вития, принятых ООН в 2015 г. На основе ее материалов Организация 
ООН по вопросам образования, науки и культуры (ЮНЕСКО) вырабо- 
тала документ «Океаническая грамотность для всех: глобальная стратегия 
повышения осведомленности о сохранении, восстановлении и устойчи-
вом использовании океана». Инициатива ЮНЕСКО по продвижению ОГ 
предполагает развитие глобального партнерства для повышения осведом-
ленности людей по всему миру о важности сохранения, восстановления  
и устойчивого использования океана и его ресурсов, а также для созда- 
ния общедоступной базы знаний о глобальном океане [Ocean Literacy  
for all … , 2015]. 

С 2017 г. ЮНЕСКО и действующая в ее рамках Межправительст-
венная океанографическая комиссия разработали ряд инструментов для 
поддержки обучения ОГ. В частности, вышла брошюра «Океаническая 
грамотность для всех»: набор инструментов» [Ocean literacy for … , 2017] 
и был запущен Портал по океанической грамотности (Ocean literacy portal) 
[About the portal, б/г]. В брошюре представлены основные принципы ОГ и 
информация, необходимая для понимания причинно-следственных связей 
между индивидуальным и коллективным поведением и возникающими 
проблемами, которые угрожают морским экосистемам. Благодаря порталу 
преподавателям и учащимся по всему миру стали доступны инновацион-
ные инструменты, методы и ресурсы для понимания океанских процессов 
и их функций, а также наиболее серьезных угроз экологическому равнове-
сию океана [Global ocean science … , 2020, p. 126]. 

Кроме того, ООН запустила проект «Десятилетие наук об океане в 
интересах устойчивого развития» (Decade of ocean science for sustainable 
development) на 2021–2030 гг. [United Nations Decade … , 2022]. В центре 
внимания этого проекта, в частности, находится проблема обмена науч-
ными и традиционными знаниями (опытом местных сообществ), подчер-
кивается важность инклюзивных подходов к управлению ресурсами океана 
[UN Decade … , 2021]. Одновременно предполагается активизировать уси-
лия по распространению знаний об океане среди разных групп населения 
планеты. В частности, заявляется: «Необходимо разработать амбициозную 
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программу мероприятий, направленных на повышение уровня знаний  
людей об океане. Основной целевой аудиторией этой программы станут 
школы, что потребует включения “знаний об океане” в школьные про-
граммы, проведения соответствующей разъяснительной работы на уровне 
властей, государственных органов и широкой общественности» [Пере-
смотренная дорожная карта … , 2018, с. 20]. 

Таким образом, движение по распространению ОГ началось в США 
в 2000-х, затем к нему подключились страны Европы, а в дальнейшем оно 
заняло заметное место в повестке международных организаций. Это дви-
жение возникло во многом как ответ на ухудшение состояния морской 
среды, выразившийся в стремлении заинтересованных ученых и педагогов 
улучшить понимание проблем океанов в обществе. В результате профес-
сиональные организации и сети, подобные Национальной ассоциации 
морских педагогов США (U.S. National marine educators association, NMEA), 
Канадской сети океанографического образования (Canadian network for 
ocean education, CaNOE) и другим, упоминавшимся ранее, становятся все 
более востребованными. Важно отметить, что большинство проектов ОГ 
сосредоточено в первую очередь вокруг образовательных программ для 
детей и молодежи. 

Продвижение ОГ в начальной и средней школе имеет жизненно 
важное значение для общества. Дети – это будущие граждане и потреби-
тели, которые будут формировать общественные ценностные установки  
и принимать определяющие жизнь общества решения, что неизбежно по-
влияет на взаимодействие человека с окружающей средой. Кроме того, 
дети являются своеобразными агентами социальных изменений в обществе. 
Помимо индивидуального овладения и следования паттернам ответствен-
ного поведения в отношении окружающей среды, они также ускоряют из-
менения в данной сфере, способствуя распространению соответствующих 
знаний и поведенческих практик среди сверстников и членов семьи, влияя, 
в конечном счете, на все общество. Таким образом, система образования, 
охватывающая подрастающее поколение, играет ключевую роль в фор-
мировании проэкологического поведения, в целом, и распространении ОГ, 
в частности. 

Основные элементы содержания  
образовательных программ в сфере ОГ 

По мнению специалистов в сфере образования, для того чтобы овла-
деть ОГ, человеку необходимо получить не только азы знаний об эколо-
гии, которые находятся на стыке многих наук и носят мультидисципли-
нарный характер, но и познакомиться с основами проведения научного 
исследования [Fauville, 2017]. Последнее дает возможность оценить ре-
левантность знаний и адекватность утверждений относительно текущих  
угроз устойчивости океанской среды. Кроме того, комплексность проблем 
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морской экологии предполагает, что изучающий их индивид должен обла-
дать системным мышлением – способностью связывать отдельные виды 
знаний о системе и понимать, как они взаимодействуют друг с другом. ОГ 
также предполагает готовность человека предпринимать ответственные 
действия по отношению к океану. Для этого необходимо наличие у чело-
века сформированной мотивации и соответствующих навыков. Все это 
определяет набор образовательных задач, которые могут быть решены в 
рамках системы формального школьного образования. 

Основным и наиболее всеобъемлющим на настоящий момент про-
граммным документом по интегрированию образовательных задач в сфере 
ОГ в систему начального и среднего образования является специальный 
доклад Национальной ассоциации морских педагогов США «Содержание 
и последовательность обучения ОГ в 12 классах школы» (Ocean Literacy 
scope and sequence for grades K-12) [The Ocean Literacy campaign … , 2010]. 
В нем представлены основные принципы и фундаментальные понятия, 
которые учащиеся должны освоить к окончанию средней школы. Содер-
жание образовательных задач в рамках каждого из семи принципов ОГ 
разбито на блоки (табл.). Они, в свою очередь, внутри также разделены  
на более детализированные модули, которые располагаются в последова-
тельности, предполагающей углубление изучения учащимися обозначен-
ных тем и совершенствование определенных навыков по мере их перехода 
в старшие классы [The Ocean Literacy campaign … , 2010, p. 66–73]. 

Важно отметить, что преподавание ОГ как предмета по своей сути 
предполагает интегрирование естественно-научных дисциплин (биологии, 
химии, физики, географии, океанологии) и общественных, направленных 
на формирование гражданственности. 

 
Таблица 

Основные элементы содержания обучения ОГ в школе 
 

Принцип 1: На Земле есть один большой океан со множеством особенностей 
Свойства  
океанской 
воды 

Географические 
и геологические 
особенности 
океана 

Циркуляция вод мирового 
океана 

Факторы, 
влияющие на 
уровень океана  

Принцип 2: Океан формирует черты Земли 
Береговая  
эрозия 

Тектоника плит Формирование горных пород Биогеохими-
ческий цикл  
морской среды 

Принцип 3: Океан оказывает большое влияние на погоду и климат планеты 
Погода и  
климат 

Круговорот 
воды 

Глобальное изменение  
климата 

Последствия 
глобального  
изменения  
климата 

Принцип 4: Океан создает условия для жизни на Земле 
Происхождение жизни Выработка кислорода 
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Принцип 5: Океан поддерживает биоразнообразие и разнообразие экосистем 
Первичная 
продукция1  

Разнообразие 
экосистем 

Биоразнообразие Биоразнообразие 
в контексте  
адаптации  
к окружающей 
среде 

Принцип 6: Океан и человек неразрывно связаны между собой 
Направления 
использования 
океана  

Роль океана  
в развитии  
человечества 

Воздействие 
человека на 
Мировой 
океан и  
атмосферу 

Влияние 
океана на 
климат  
и погоду как 
фактор его 
влияния на 
человека  

Ответственность 
человека и охрана 
Мирового океана 

Принцип 7: Океан очень мало изучен 
Жизнь на  
Земле зависит 
от океана 

Мотивация, 
области, методы 
и инструменты 
исследования 
океана 

Значение сотрудничества  
в изучении Мирового океана 

Роль техно-
логических  
инноваций  
в исследовании 
океана  

Источник: [The Ocean Literacy campaign … , 2010, p. 66–73]. 

Практические аспекты обучения океанической грамотности 

Среди педагогических подходов к преподаванию ОГ в научной лите-
ратуре подчеркивается эффективность проведения исследований (enquiry- 
based approach) и практических занятий в контакте с природной средой, 
что обеспечивает максимальную вовлеченность учащихся в процессы по-
знания. Предполагается, что в младшей школе учащиеся в рамках данных 
подходов учатся, например, основам классификации конкретных природ-
ных явлений, связанных с Мировым океаном. В то время как старшие 
школьники осваивают уже научные методы, такие как проверка гипотез и 
выработка аргументированных объяснений соответствующих закономер-
ностей и процессов [Review of … , 2015, p. 10]. 

Задачи вовлечения и стимулирования мотивации к освоению ОГ у 
учеников требует совершенствования методологической поддержки про-
ведения таких образовательных мероприятий, как встречи с учеными, по-
левые работы, посещение лабораторий или музеев под руководством гида, 
проведение экспериментов и презентации результатов исследований. Эти 
методы, дающие ученикам «реальный опыт», оцениваются специалистами 
как продуктивные педагогические подходы к обучению ОГ, так как они 
способствуют росту осознания проблем океана, формированию ответст-

                                           
1 Первичная продукция – выработка биомассы автотрофными организмами (проду-

центами) из минеральных веществ в процессе фото- или хемосинтеза. 
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венного отношения и действенного поведения, направленного на их реше-
ние [Review of … , 2015, p. 10]. 

Важно выделить ряд факторов, которые, с одной стороны, затруд-
няют продвижение ОГ, а с другой стороны, влияют на формирование це-
лей и содержания образования в сфере ОГ. Так, в настоящий момент во 
многих регионах океан как особая отдельная тема изучения не входит в 
школьную программу. Это во многом происходит из-за трудности доступа 
к океану или морю (с точки зрения безопасности, временных и финансо-
вых затрат) с целью его непосредственного исследования в рамках про-
грамм формального образования. При этом образовательные мероприятия 
в сфере экологической устойчивости наиболее успешны, когда они сфоку-
сированы на актуальных для конкретной местности, где проживают уча-
щиеся, практических проблемах охраны природной среды, особенно на 
тех, которые могут быть решены в результате изменения индивидуального 
поведения [Promoting ocean literacy … , 2021, p. 2]. Это объясняется, прежде 
всего, тем, что при обращении к локальной природной среде легче углу-
бить эмоциональную связь с ней участников образовательного процесса.  
В результате формируется ответственное отношение к природе, что явля-
ется ключевым фактором в следовании проэкологическому поведению, 
превосходящим по своему эффекту роль получения теоретических знаний 
в сфере наук об океане [Brennan, Ashley, Molloy, 2019]. 

При этом даже для населения прибрежных районов значительная 
часть морской среды остается скрытой на глубине или вдали от берегов, 
что ограничивает возможность в ходе обучения приобрести непосредст-
венный опыт соприкосновения с объектом изучения. Это также создает 
препятствия для возникновения у учащихся «ощущения близости» к при-
родной среде океана, необходимого для формирования как ответственного 
отношения к ней, так и поведения, поддерживающего устойчивое исполь-
зование природных ресурсов [Connecting to the oceans … , 2021, p. 3]. 

Еще один фактор, связанный с преподаванием ОГ, обусловлен 
сложностью понимания проблем морской среды, для которых характерна 
комплексная взаимосвязь экологических, химических, физических, биоло-
гических и социальных процессов. Овладение ОГ требует выделения в 
образовательном процессе дополнительного учебного времени для еще 
одного предмета. Это может быть затруднительно, например, в условиях 
уже чрезмерно фрагментированной учебной программы; при ограничен-
ных временных рамках продолжительности текущих учебных программ, 
не дающих возможности расширения номенклатуры классных и внекласс-
ных занятий; в отсутствии опыта разработки междисциплинарных подхо-
дов в обучении; в отсутствии сетей подготовки и поддержки педагогов в 
сфере ОГ со стороны заинтересованных в продвижении ОГ лиц, в част-
ности научного сообщества [Ocean Literacy to … , 2019, p. 122]. 

Для решения образовательных задач в сфере ОГ по установлению 
непосредственного контакта с морской средой в мировой практике исполь-
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зуются выезды на берег моря и / или посещение зоопарков и аквариумов 
[Hunt, 2021, p. 1660]. Экскурсии к морскому побережью вносят значи-
тельный вклад в увеличение знаний учащихся об океане и в формирование 
их положительного отношения к океану. Экскурсии в зоопарк также эф-
фективно дополняют формальное образование, создавая условия для дос-
тупа к экосистемам, в частности к животному миру, и для получения  
опыта, который недоступен в повседневной жизни [Ocean literacy for … , 
2017, p. 69]. 

Для решения образовательных задач в сфере ОГ в регионах, удален-
ных от морей и / или аквариумов и океанариумов, в ряде стран активно 
прибегают к цифровым технологиям, которые обладают потенциалом 
имитировать исследование океанской среды. Так, опыт создания и исполь-
зования в рамках начальной системы образования виртуальных морских 
музеев показывает, что использование этого цифрового инструмента спо-
собствует большему росту заинтересованности и мотивации учеников при 
обучении по сравнению с использованием только учебников [Review of … , 
2015, p. 19; Ocean literacy for … , 2017, p. 69]. 

Опыт Швеции и США говорит об эффективности использования в 
старших классах средней школы так называемых виртуальных лаборато-
рий для исследования процессов закисления морской среды [Ocean literacy 
for … , 2017, p. 70]. В этих странах с помощью виртуальной лаборатории 
учащиеся получают возможность изучить и оценить влияние закисления 
морской воды на морскую фауну, а также эффекты изменения кислот-
ности на пищевые цепочки и экосистему в целом. Анализ подобных обра-
зовательных практик подтверждает их значительный вклад в рост среди 
учащихся понимания происходящих в океане процессов. Кроме того,  
использование виртуальных лабораторий помогает учащимся лучше раз-
бираться в релевантных научных концепциях и использовать их при вы-
страивании дискуссии о проблемах океана, а также совершенствует навыки 
по планированию и проведению экспериментов, связанных с морской 
проблематикой [Review of … , 2015, p. 19]. 

Передовым примером продвижения ОГ на базе музея является  
Океанский зал имени американских филантропов Р. и В. Сэнт (Sant Ocean 
Hall), открытый в 2008 г. в Смитсоновском национальном музее естествен-
ной истории (г. Вашингтон). В нем представлены сотни моделей морских 
организмов, видеоматериалы высокой четкости и другие экспонаты, кото-
рые позволяют посетителям исследовать прошлое, настоящее и будущее 
океана. С момента своего открытия данное подразделение музея связало 
цели своей деятельности с семью принципами ОГ и придерживается их в 
качестве руководства при разработке всех своих общественных и образо-
вательных программ. Другой инициативой Смитсоновского национально-
го музея естественной истории стал Портал об океане (The Ocean Portal), 
призванный улучшить среди широкой общественности понимание про-
блем океана [About the Ocean portal, б/г]. На нем представлена научная 
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информация об океане в виде разнообразных материалов, которые могут 
использовать преподаватели учебных заведений как основу для разра-
ботки планов уроков по темам, связанным с изучением морских ресурсов 
[The Ocean Literacy campaign, 2010, p. 13–14]. 

Заключение 

Образование, охватывающее широкие слои населения, может стать 
фундаментальной опорой рационального использования окружающей  
среды и освоения людьми практик проэкологического поведения. Это де-
лает его одним из наиболее важных инструментов для продвижения ОГ. 
Очевидно, что принятие на государственном уровне решения по развитию 
ОГ требует расширения содержания дисциплин, связанных с науками о 
Мировом океане в рамках системы образования, чтобы предоставить уча-
щимся базовые знания о значении и функциях морской среды, а также ее 
сохранения. 

Очевидно, что интеграция ОГ, в частности в школьную программу, 
требует поиска гибких подходов к преодолению, например, такого препят-
ствия, как ограниченность времени, отведенного учебному процессу, и 
«перенагруженность» программы. Это, в свою очередь, делает необходи-
мой разработку образовательных ресурсов, которые помогут адаптировать 
существующие курсы к включению в них новых тем. 

На начальной стадии необходим анализ содержания образователь-
ных программ с точки зрения научных концепций, которые изучаются в 
рамках школьных дисциплин, на предмет возможности их использования 
для продвижения ОГ. Кроме того, следует наладить сотрудничество  
между различными заинтересованными группами. Ключевой в этой связи 
представляется кооперация в сфере выработки подходов по распростране-
нию ОГ между учеными-океанологами и педагогическим научным сооб-
ществом с целью создания и внедрения учебных ресурсов, которые могут 
быть одинаково ценными как по своему содержанию, так и по эффектив-
ности педагогических практик, призванных формировать у учащихся в 
первую очередь навыки решения конкретных проблем в сфере использо-
вания Мирового океана и обеспечить опыт взаимодействия с природной 
средой. Этому могут помочь инновационные учебные инструменты, такие 
как виртуальные музеи, виртуальные лаборатории и т.п. 

Мировой опыт по продвижению ОГ подтверждает актуальность соз-
дания онлайн-порталов для распространения знаний об океане, содержа-
щих разнообразную научно-популярную информацию и материалы для 
занятий как в классе, так и в полевых условиях. Это может помочь учи-
телям в поиске способов интеграции ОГ в преподаваемые курсы, а также 
поддержать их профессиональное развитие. 
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