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ТИХООКЕАНСКАЯ АРКТИКА: ТРАНСГРАНИЧНЫЙ РОССИЙСКО-АМЕРИКАНСКИЙ РЕГИОН И ЕГО РОЛЬ В ФУНКЦИОНИРОВАНИИ СЕВМОРПУТИ 
В статье обсуждаются проблемы возрастающего значения трансграничных территорий и акваторий России и США, расположенных в арктическом тихоокеанском секторе на стыке Тихого и Северного Ледовитого океана и Евразийского и Северо-Американского континентов, в восстановлении деловых отношений между нашими странами в арктическом бассейне в целях обеспечении бесперебойного и надежного функционирования Северного морского пути (Севморпуть). Обосновывается необходимость создания специальной институциональной инфраструктуры Севморпути в этом регионе в виде российско-американского Совета Берингова/Тихоокеанско-арктического региона (СБТР) по аналогии с действующим несколько десятков лет Советом Баренцова/Евроарктического региона (СБЕР).
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Международные проблемы развития инфраструктуры Северного морского пути (Севморпуть) не ограничиваются  вопросами увеличения грузопотоков за счет развития встречных транзитных перевозок между странами Европы и странами Северо-восточной и Восточной Азии (Китай, Япония, Южная Корея, Индонезия и др.). Одним из самых больших вызовов в перспективе для стратегических планов конструирования международного маршрута по Севморпути, находящемуся под юрисдикцией и, соответственно, под полным контролем РФ, является вероятный сдвиг доступных маршрутов проводки судов под воздействием климатических изменений в высокие широты, границы которых выходят за пределы эксклюзивной (исключительной) экономической зоны России со всеми вытекающими отсюда последствиями [2].  

  Т.е. активно проявляющиеся в последнее время процессы уменьшения ледового покрова в Арктике могут привести к тому, что традиционная трасса Севморпути, которая сейчас проходит по российским национальным арктическим акваториям и по исключительной экономической зоне России, может стать более высокоширотной. В этом случае эта новая трасса будет находиться за пределами зон суверенитета и юрисдикции России, которая в таком случае лишится правовых полномочий по контролю над судоходством в морских арктических широтах.

Эта трасса может стать элементом международного судоходного транспортного маршрута. Тогда снимется необходимость обязательного обеспечения ледокольной и лоцманской проводки со стороны России, чего добиваются некоторые страны. Регулирование высокоширотного судоходства перейдет в руки Международной морской организации и будет осуществляться под контролем соответствующих международных конвенций и структур. 

Все это вряд ли случится в ближайшей перспективе, но эти обстоятельства нужно учитывать при планировании перспективной политики РФ в Арктике, в том числе и в ее Тихоокеанском секторе. Это требует уже сейчас продумать и оценить вероятные политические и институциональные шаги, которые вряд ли позволят в отдаленном будущем анулировать эту угрозу, но вполне способны минимизировать политические и экономические риски за счет перевода этой гипотетической ситуации уже в ближайшее время в русло сотрудничества.

Важно уже сейчас начать работу по созданию международной институциональной инфраструктуры для обеспечения эффективного функционирования Севморпути, основанную на сотрудничестве России и США в Арктике. Прекрасно понимая все сложности возможного потепления отношений между нашими странами в целом, и в Тихоокеанском секторе Арктики – в частности, которые в настоящее время опустились до самого низшего уровня, мы все-таки считаем, что в научно-практическом плане эти вопросы нельзя оставлять без внимания. Ведь процессы, происходящие и в арктической зоне мира, и в ее отдельных секторах подчиняются законам развития природы и общества, а не волюнтаристским и политически ангажированным действиям тех или других правительственных режимов. Эти процессы имеют важное значение не только для РФ и США, а практически для всех стран, у которых имеются экономические интересы в Арктике и которые предполагают использовать такую перспективную морскую коммуникацию как Севморпуть. В этом отношении достаточно  стабильные  и предсказуемые российско-американские взаимоотношения как в целом в арктическом бассейне, так и в особенности – в таком трансграничном регионе как зона Берингова пролива и Тихоокеанской Арктики являются необходимой гарантией безопасности грузоперевозок этих стран. 
Как известно, в конце 2019 г. в России был утвержден план развития инфраструктуры Севморпути до 2035 года
,  который был сформирован исходя из прогноза всех существующих и перспективных групп грузопотоков. Этот документ формулирует новый круг задач по развитию Арктической зоны Российской Федерации (АЗРФ), связанных как с развитием собственно транспортной инфраструктуры, так и влиянием ее на комплексные процессы социально-экономического развития всей  арктической территории и акватории России. Из этого документа вытекает, что исследование экономических, технологических и социальных эффектов решения этих задач должно стать одним из приоритетных  направлений научно-экономических исследований, которые должны существенно дополнить ряд уже полученных результатов изучения социально-экономической проблематики как АЗРФ в целом, так и в ее Дальневосточном и Тихоокеанском секторах [3; 4].

Но обращает на себя внимание то, что в данном документе не оговариваются проблемы развития международной инфраструктуры развития морских коммуникаций в Арктике, от которой во многом зависит функционирование действующего транспортного маршрута в исключительной экономической зоне России и возможного его перемещения в высокие широты, а также направления его использования для многих других стран мира, имеющих высокий интерес к данной морской коммуникации.   
Принятый в России план развития инфраструктуры Севморпути не затрагивает также и вопросы приграничного сотрудничества регионов в зоне действия этой морской коммуникации, в т.ч. в восточном арктическом секторе - в регионе Берингова пролива и Тихоокеанской Арктики. 

Здесь есть смысл напомнить, что в ряде опубликованных в последние годы работ обсуждался вариант создания институциональной инфраструктуры приграничного сотрудничества в восточном секторе АЗРФ, в качестве которой может выступать российско-американский Совет Берингова/Тихоокеанско-арктического региона (СБТР) 

[1; 3]. Его функционирование могло бы при благоприятных внешнеполитических условиях создать в этом регионе атмосферу доверия между Россией и США, что позволило бы снять остроту вопроса о создании новой трассы высокоширотного Севморпути. Этот Совет мог бы послужить элементом механизма усиления сотрудничества России и США на весьма отдаленный отрезок времени, что положительно повлияло бы на функционирование и безопасность этой морской коммуникации в российской исключительной экономической зоне в международном плане.
Вообще, вопросы о существенном развитии правового обеспечения двух форпостов России на западе, где с 1993 г. достаточно эффективно действует международный Совет Баренцева/Евроарктического региона (СБЕР), и на востоке – в регионе Берингова пролива, где подобные организации международного уровня вообще отсутствуют, обсуждаются в научной литературе, в т.ч. и в США, постоянно [5; 6; 7]. Но дело в этом плане пока не продвигается.
Создание же СБТР по аналогии со СБЕР при посреднической миссии «Северного Форума» и Арктического совета даст возможность установить постоянно действующие рабочие контакты и обмен информацией между этими макрорегиональными советами (СБЕР и СБТР), а также организовать их более четкое и согласованное взаимодействие с другими уже созданными международными арктическими организациями, в т.ч. существенным образом развить правовое обеспечение этих структур. 
Главная функция макрорегиональных международных советов (СБЕР и СБТР) как элементов институциональной инфраструктуры развития западного и восточного «форпостов» функционирования Севморпути и прибрежных территорий будет заключаться в обеспечении независимого общественного мониторинга состояния различных объектов континентальной и акваториальной природы, рачительного хозяйственного освоения и использования природных ресурсов и развития человека как индивида и основы человеческой популяции с учетом специфики арктической зоны мира в каждом из трансграничных секторов мировой Арктики. Данный мониторинг должен быть направлен на контроль за использованием лучших практик в социально-экономическом развитии каждого сектора на основе изучения международного опыта России и ее приграничных стран в Арктике. 
Что касается сектора Тихоокеанской Арктики, то учитывая почти тридцатилетний опыт функционирования западно-европейского СБЕР, можно предложить структуру и восточного российско-американского СБТР. Его структура должна  состоять из двух основных звеньев: Комитета старших должностных лиц (старших офицеров), подчиненного высшему органу этого Совета и направленному на решение глобальных международных проблем в тесном контакте с западным Советом (СБЕР), и Регионального Комитета, подчиненного Региональному Совету и направленному на решение приоритетных региональных проблем в самом тихоокеанско-арктическом регионе. Исполнительные функции будут выполнять рабочие группы обоих Комитетов по наиболее приоритетным вопросам сотрудничества России и США в целом в мировой Арктике и в трансграничном регионе Тихоокеанской Арктики. Также в этой структуре будет действовать небольшой по численности секретариат, который будет выполнять административно-организационные функции.
Особые функции будет исполнять такой элемент структуры СБТР как «Специальный Комитет по формированию Берингова/Тихоокеанско-арктического Пан-Евразийского транспортного ареала», в котором будет осуществляться общественный мониторинг практически всей транспортной системы встречных морских перевозок по СМП в европейско-азиатском направлениях, по дальневосточным морским коридорам и транспортным магистралям Северо-Восточной и Юго-Восточной Азии, а также вдоль Северо-Западного побережья США в арктическом направлении, включая Северо-Западный проход вдоль аляскинского и канадского арктического побережья в Гренландию и Европу.

Реализация данной схемы позволит международному сообществу более продуманно и эффективно осуществлять межнациональные и национальные наилучшие практики в освоении природных ресурсов в Арктике и более разумно подходить к сохранению экологической устойчивости Арктического региона в целом. 

В данной связи можно высказать предложение о включении в программу председательства России в Арктическом совете в 2021-2023 гг. проработку вопроса о возможном создании СБТР в качестве элемента институциональной инфраструктуры в секторе Тихоокеанской Арктики, а также об организации механизмов его взаимодействия со СБЕР с использованием в качестве «мостика», «приводного ремня» между этими структурами такой международной площадки как «Северный Форум».
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