
这位“育空吟游诗人”如果今天还活

着，定然对出现在这片午夜阳光之

地的新奇景惊讶不已。但是他不会吃惊于那

些恒久不变的景观 ：长达六个月的黑夜、无

时不在的危险、刺骨的严寒，以及那些为扬名、

为发财或者纯粹为了“到此一游”而甘愿面

对这三大风险的冒险家。冒险家们揣着各种

动机，诸如勘探深藏的石油和天然气储藏、

观察史无前例（就已知历史而言）的北极冰

层融化、追逐领土权利、探索具有传奇色彩

的“西北航道”，或者参加探险旅游。所有这

些都导致人类活动大量增加——随之而来的，

则是各种愚蠢、意外或不幸事件所导致的人

类灾难风险的大量增加。朱诺港前任总管和

海岸警卫队朱诺分队指挥官玛丽莎·伯特上

尉（Capt Melissa Bert）表述了这样的担忧：“我

不担心在北极地区爆发战争……却担心灾难，

大家都没有做好应急准备，而随着去极地的

人越来越多，发生大灾难的可能性越来越

大。”1

尚未开发的资源

根据被视为至今最有权威性的 2008 年美

国地质调查关于北方极地能源资源的估计，

北极地区蕴藏着全球尚未探明的石油储量的

13% 和尚未探明的天然气储量的 30%。2 这

相当于大约 900 亿桶石油、1,669 万亿立方

英尺天然气和 440 亿桶液态天然气——其总

量超过北极地区所有其他已知的石油和天然

气储量。3 鉴于大部分北极领土已各有归属，

实际上，争夺这些可勘探的自然资源的“竞赛”

即将结束。但是，通过租赁权和运输枢纽进

行的经济开发活动仍有极大的吸引力。

这些资源中有许多位于海水较浅（500

英尺）的沿岸海域，因而具有“技术上可开

采性”，但不一定具有“经济上可开采性”，

因为目前还没有能够在北极地区进行近海油

气作业的基础设施，尤其是在北美洲的北极

海域。据估计，至少还需要有十年或更长的

时间才会有真正开始油气开采作业所需的资

本和技术。4 荷兰皇家壳牌石油公司曾经大

肆宣扬其巨额投资计划（超过 45 亿美元），

试图成为第一家在楚科奇海进行大规模钻探

活动的石油公司，但是结果却凸显了上述各

种问题。该公司在 2012 年只钻探了几口深度

不大的勘探井，远远没有达到原先计划的六

口深井目标，随后在短暂的勘探季节即将结

束时放弃了钻探活动。后来，该公司的钻探

船在安克雷奇西南 300 英里的一个无人小岛

上搁浅，导致要求对近海勘探加强环保监管

的呼声日益高涨。壳牌公司已取消了下一个

勘探季节的作业计划，促使其他公司也对各

自拟议的计划采取长远打算。5 但是，尽管

人们不断担忧在勘探和开采初期会发生类似
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人们在午夜的阳光下做着奇怪的事，

他们不畏辛劳地寻找黄金。
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的灾害，谁也不能长期对这么庞大的未开发

油气资源的吸引力无动于衷。

穿越世界顶部的航道

北方极地还有望提供海运通道，缩短远

东和欧洲之间的航程，这是人们数百年来梦

寐以求的西北航道（图 1）和开放穿越俄罗

斯北部的海上航线。紧贴着俄罗斯北部海岸

线的北海航线上航行活动更多，远远超过加

拿大的北极航线。在 2012 年，有 46 艘货船

使用了北海航线，货物运输量超过 100 万吨，

比 2011 年增长 53%。今后几年，在俄罗斯规

模可观的破冰船队（有 30 多艘破冰船）的协

助下，越来越多的船只可能会进入北海航线；

中国最近宣布，2013 年夏天在北海航线完成

了第一次商业航行。6 此外，支持钻探作业

的地区性海运也持续发展。北方极地的海冰

覆盖面积在夏季逐年缩小，使得人们长期企

望的西北航道似乎会成为现实——至少在夏

末秋初可望通航。有人曾断言这条航道将“与

苏伊士运河媲美”，而且到 2015 年将是“无

冰航道”；如今，这两种断言已经逐渐让位给

较为谨慎的评估。但是，无冰航道和欧亚之

间较短航线的前景继续获得世界各国的向往

和关注。7

实际上，西北航道包括若干条穿越加拿

大北极群岛的航线，该群岛由 73 个大岛和

18,114 个小岛组成，其覆盖面积大致等于格

陵兰。偏南的航线其吃水深度只有 13 米，而

偏北的航线其平均水深为 200 米。偏南的联

盟海峡也许冰不多，但是吃水深的船舶无法

通航。偏北的航线是最近启用的麦克鲁海峡，

海水深，但冰封也多。8 挪威在 2011 年所做

的一项研究显示，西北航道包含了多达七条

不同的航线，而目前普遍使用的航线则是海

冰条件最佳的航线。9

尽管有些观察家使用“无冰”一词来描

述西北航道，我们不可掉以轻心，因为即使

是“无冰封海域”，也可能会有冰山。“无冰”

是那些书呆子记者们捕捉眼球的词语，专家

们宁愿较为确切地说“海冰消减”。10 而且，

即使用这样的描述语，其意思还是说航道有

冰。加拿大地理学家弗雷德里克·拉塞尔

（Frédéric Lasserre）指出，历经多个季节（冰

封、融化、再冰封）形成的冰层，其密度特

别大，在整个“无冰”或“海冰消减”季节

会对航行构成重大的危险却很难察觉。11

加拿大不列颠哥伦比亚大学教授迈克

尔·贝尔斯（Michael Byers）认同此说，他并

认为，随着格陵兰的冰川越来越快地滑入海

洋，逐渐融化的冰层在北极东部海域产生了

越来越多的冰山。他解释道，冰川的冰块非

常坚硬，它们形成的大冰块特别危险，即使

是防冰加固的船舶——船体加固但不具备破
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图 1 ：西北航道和北海航线（引自 “Arctic Ocean” 

[ 北冰洋 ], 收录于 Central Intelligence Agency, The 

World Factbook [ 世界概况手册 ], https://www.cia.

gov/library/publications/the-world-factbook/geos/xq.

html.）
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冰能力的船舶——也害怕碰到它们。防冰加

固客轮 MS Explorer 号于 2007 年在南极沉没，

显示了此类船舶撞到历经多年形成的冰块会

发生什么样的灾难。12 挪威的研究结果展示

了一幅更加可怕的景象。该项研究斥责所谓

“无冰”的说法，指出“大多数北极船运专家

都认为这个说法其实是指海面上散布着冰山、

小冰山和大冰块”，因此“从船员的角度来

看……冰封少了，但是反而需要增加破冰能

力。”13

关于北极地区冰层融化的未来趋势是众

说纷纭，而气候与能源解决方案研究中心发

布的研究报告《气候变化和国际安全 ：北极

地区的预示作用》（2012 年）也许是其中最

稳重的论述。14 该项研究根据夏季海冰最小

覆盖范围的线性和非线性推断，列出北极航

道的三个无冰日期（即夏季历史海冰消减

80% 的日期）。这些预测值从 2025 年至 2072

年的变化很大，但这并不奇怪。15 伦敦劳埃

德保险公司关注盈利，并不在乎耸人听闻的

预测 ；该公司对中期科学预测表示认同，但

是警告说，冰层变薄可能会导致波浪作用增

大，冰块更容易突然崩裂，从而增加整体不

确定性。实际情况是，西北航道的冰块、岛

屿和不断变化的气象条件形成了一个错综复

杂的动态环境，使船舶航行极为困难，稍有

决策错误就会酿成大祸。

西北航道支持者们竭力鼓吹北极航线可

缩短航程，并且预言北极航运的复兴即将到

来，但是事实并非如此。从地中海港口到亚

洲的海运（例如从马赛到上海），如果走西北

航道，从航程来看不会改善经济效益 ；而从

高纬度港口到另一个高纬度港口，例如从马

赛到横滨，如果走西北航道，则可提高经济

效益。对可能使用西北航道或北海航线的 20

组出发港和目的港所做的分析表明，只有三

组港口的西北航道航线是最短航程。16 尽管

如此，北方极地航线可缩短亚洲市场和欧洲

市场之间航程的吸引力仍然存在，引起越来

越多的关注，导致北方极地的人类活动增加。

今天，只有游轮、私人冒险家和少量的

商船使用西北航道，但是其航运活动的增长

幅度已经很明显（1906-2006 年增长 69%，

2010-11 年增长 40%，2012 年增长 30%），因

而导致搜索与救援专家们焦虑不安，他们担

心在如此严峻的自然环境中可能发生灾难性

事故。17 专家们还指出，导航辅助工具不完善，

是西北航道存在安全隐患的主要原因之一。

《华尔街日报》刊登了一篇文章，重点讲述海

床测绘存在的大问题 ：“总体而言，火星测绘

图要比地球海底测绘图好大约 250 倍。”另一

篇报道则警告说，按目前的速度，要全部完

成加拿大的北极海域测绘图将需要三百年的

时间。18

北极理事会和努克搜索与救援协议

1996 年，在北极地区拥有领土或明确界

定权益的八个国家（美国、加拿大、俄罗斯、

芬兰、挪威、丹麦、冰岛和瑞典）组建了北

极理事会，“借以促进北极国家之间的合作、

协调和互动，并且促进北极原住民社区和其

他北极居民参与共同关心的北极事务。”19 北

极理事会的特点是，只涉及北极国家面临的

非安全问题 ；该地区的原住民和观察家把理

事会描述为“其成员大多是科学家和学者，

人数超过政治家。”20 北极理事会曾在 2008

年号召“进一步加强北冰洋区域的搜寻和救

援能力，”并于 2011 年采取实际行动，在格

陵兰努克签署了一个搜索与救援协议，即《北

极航空和海上搜索与救援合作协议》（称为“努

克协议”），该协议声明各签署国将在其指定

区域内（图 2）建立和维持“充分和有效的
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搜索与救援能力”。21 此外，该协议规定，一

旦在北方极地发生飞机坠落、游轮沉没、石

油溢漏或其他灾难，成员国必须相互协调搜

索与救援工作。22

美国负责阿拉斯加和白令海峡入口周围

一大片海域的搜索与救援行动。这个范围还

包括西北航道的西部入口海域和北海航线的

东部入口海域，与俄罗斯的堪察加半岛平行。

美国还负责波弗特海、楚科奇海和北极海的

搜索与救援行动，该海域一直延伸到北极点。

美国负责的海域不是努克协议中所列的最大

海域，但已经大到对美国资源造成一定的压

力。努克协议有一个重要条款——它使得搜

索与救援计划人员望而生畏——此条款规定，

任何一个签署国都可以在必要时请求任何一

个或多个其他签署国给予援助，确保“向陷

于危难境地的任何人提供援助。”23

尽管西北航道顺利通航的实例越来越多，

2013 年有三艘载客游轮进入西北航道的消息

仍然引起人们的担忧，害怕一旦发生大规模

的灾难，救援部队会来不及反应。有些人认

为救援部队离得太远，人数太少，无法迅速

提供救援。24 加拿大搜索与救援资产的部署

凸显了这个潜在的困境 ：加拿大唯一的救援

协调中心位于安大略省特伦顿，其管辖范围

涵盖加拿大北极区域的一大部分，但是从特

伦顿到加拿大努纳维特地区阿勒特兵站的距

离很远，甚至超过它到南美洲北部海岸线的

距离。25
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图 2 ：北极搜索与救援协议适用区域（根据 Agreement on Cooperation on Aeronautical and Maritime Search and 

Rescue in the Arctic [ 北极航空和海上搜索与救援合作协议 ] 附录所列的地理坐标 , 12 May 2011, http://

www.ifrc.org/docs/idrl/N813EN.pdf. 地图引自 “Arctic Search and Rescue Agreement” [ 北极搜索与救援协议 ], 

Arctic Portal, http://arcticportal.org/features/751-arctic-search-and-rescue-agreement.）
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从温尼伯乘坐加拿大 C-130H 飞机到位于

西北航道中心的刚毅湾，飞行时间超过五个

小时 ；从科莫克斯乘坐直升机到刚毅湾，飞

行时间超过 11 个小时。26 尽管加拿大军队有

一架 CC-177 飞机（相当于美国空军的 C-17

飞机）成功地演示了利用阿勒特兵站的 5,500

英尺碎石跑道起飞和着陆，但是它不是加拿

大的主要搜索与救援飞机，而且并非总是能

够用于此类任务。27 目前的飞机基地部署概

念支持者指出，大多数救援任务在加拿大南

部，不在北方极地。但是，要求加拿大的北

极搜索与救援力量向北扩展的压力越来越

大。加拿大在北方极地的主要海上资产是两

艘破冰船，它们承担着巡逻 1,200 海里的西

北航道的艰巨任务。28 到目前为止，它们还

算运气好。2010 年，防冰加固的“老年人远

征游轮”Clipper Adventurer 号在波弗特海的

加冕湾搁浅，附近（两天航程）有一艘加拿

大海岸警卫队的破冰船，营救了游轮上的

120 名乘客。29 北方极地的空中和海上交通

量正在快速增长，发生不幸事件的可能性也

与日俱增。鉴于加拿大的救援资产贫乏——

数量少，部署地点遥远——加拿大救援人员

要求美国支援的可能性也越来越大。

美国在北方极地搜索与救援活动中的

作用：这是海岸警卫队的任务

根据努克协议，海岸警卫队是美国执行

搜索与救援任务的“适任单位”。更重要的是，

努克协议把海岸警卫队和国防部列为美国搜

索与救援“机构”。该协议列出的美国救援协

调中心包括位于埃尔门多夫—理查德森联合

基地的埃尔门多夫航空救援协调中心以及位

于阿拉斯加朱诺的联合救援协调中心。30 海

岸警卫队在阿拉斯加设有永久性基地，但是

它们全都在北极圈以南。海岸警卫队飞机的

永久性基地在巴罗角以南大约 800 英里的科

迪亚克，需要翻越 9,000 英尺高的布鲁克斯

岭才能到达北坡地区。离巴罗角最近的主要

港口在阿留申群岛，还要再往南 500 英里 ；

今年春天，海岸警卫队宣布不打算在今后十

年内建造任何岸边基础设施。31 海岸警卫队

的 2014 财年预算遭到大幅度削减，其航空部

队受到的影响最大，限制了可选用的近期航

空部队应急方案。32

2010 年完成的研究报告《美国海岸警卫

队高纬度区域任务分析要点概述》还指出应

该显著扩大破冰船队规模，借以补充海岸警

卫队现有的一艘中型和一艘重型破冰船，但

是 2014 财年预算请求只包括 200 万美元的

设计研究费，用于一个大约 10 亿美元的 10

年期项目。33 只建造一艘破冰船是不够的，

需要三艘重型和三艘中型破冰船才能满足海

岸警卫队的最低法定要求。34 海岸警卫队

2013 年《北极地区战略》文件将“扩大伙伴

合作关系”列为其战略目标之一，但是没有

具体说明这些合作伙伴是谁。35

对于海军的北极计划而言，2014 年也许

将是北方极地行动的关键年份。海军的 2009

年《北极路线图》把所有与北极地区部队结

构有关的主要决策都推迟到 2014 年《四年防

务审查报告》。即使海军在该报告中提议扩展

其在北极地区的作用，起码有十年或更长的

时间拿不到必要的资金和设备。36 海军的《北

极路线图》、海岸警卫队的《高纬度区域任务

分析要点概述》及其新的《北极地区战略》

有一个共同点 ：除了破冰船和海岸警卫队 /

海军建制航空资产之外，没有列出任何灾难

应变备用措施，而且引人注目地没有提到空

军。海军《北极路线图》在论述“现有协议”

和“卫星监视与气象监测行动”时略微提到

了空军，而海岸警卫队的《高纬度区域任务



分析要点概述》及《北极地区战略》则闭口

不谈空军。37

然而，努克协议对美国有一个总体要求，

规定在协议签署国求援时，美国必须提供援

助。俄罗斯拥有 30 多艘破冰船、众多的北极

地区人口和东山再起的北方舰队，似乎不需

要外界帮助就能够执行搜寻和救援任务。但

是，加拿大在西北航道的资源有限，也许需

要我们援助。加拿大和格陵兰也许都会要求

美国协助执行西北航道东部入口海域的搜索

与救援任务。

“你要向谁求援？”

在位于埃尔门多夫—理查德森联合基地

的第 11 救援协调中心的协调下，美国空军已

经在阿拉斯加利用阿拉斯加空军国民警卫队

第 176 联队的直升机和固定翼飞机执行搜索

与救援任务。38 空军在阿拉斯加的所有飞机

都应该参与搜索与救援任务，尤其是沿着西

北航道、白令海峡入口海域以及波弗特海和

楚科奇海入口海域。此外，空军拥有必要的

资源和能力，能够比美国、加拿大或其他任

何国家的海面船只更快地到达任何北方极地

灾难发生地，并且提供指挥、控制和通信支持，

直至灾难得到妥善处置。空军的北方极地搜

索与救援行动应该注重三个要素：基地、飞机、

伙伴合作。

基地

在北纬 60 度以北有两个空军基地，适合

用作搜索与救援飞机的出发和返航基地。一

个是艾尔森空军基地，位于北纬 64°39’56” ；

另一个是苏尔空军基地（有长达 10,000 英尺

的跑道），在北极圈以北 750 英里，位于北纬

74°31’52”。艾尔森基地南面是埃尔门多夫—

理查德森联合基地，那里也有一条 10,000 英

尺跑道，并且是第 11 救援协调中心的所在

地。在阿留申岛链外缘，是厄尔克森空军站（以

前称为谢米亚空军基地），那是一个由承包商

维护的备用 / 紧急着陆机场 / 加油站，也是空

军的“眼镜蛇戴恩”雷达站。厄尔克森空军

站拥有一条 10,000 英尺跑道和几个机库，可

用作任何搜索与救援行动的最西部基地。

飞机

艾尔森空军基地和埃尔门多夫—理查德

森联合基地的飞机数量和机型将极大地扩充

可选用的搜索与救援应急方案。第 354 战斗

机联队（F-16 飞机）和阿拉斯加空军国民警

卫队第 168 空中加油机联队驻守在艾尔森空

军基地。埃尔门多夫—理查德森联合基地则

有空军国民警卫队第 176 联队（C-17 和 C-130

飞机，以及 HC-130 和 HH-60G 搜索与救援飞

机）。该基地还有空军第 3 联队，配备 C-17

飞机、C-12 飞机、E-3 机载警报与控制系统

飞机、若干战斗机以及两个空天作战中心。

鉴于加拿大已经展示了 C-17 飞机能够利用加

拿大北部一条 5,500 英尺碎石跑道起飞和着

落，美国空军的 C-17 应该也能这么做。39

另一个搜索与救援资产（不在阿拉斯加

州）是配备带滑橇飞机的纽约州国民警卫队

第 109 空运联队，他们拥有丰富的南极洲飞

行经验，并且在北极地区执行过国家科学基

金会委托的若干任务。这些飞机会轮换到阿

拉斯加，就像他们执行南极洲短期任务一样，

从而可以充实其他资产，提供又一个可选用

的搜索与救援方案。遥驾飞机也可以发挥作

用。海军《北极路线图》规定这些平台用于“数

据收集、监测和调研”，但是“全球鹰”执行

搜索与救援任务，可以成为覆盖整个区域的

持续监视资产。 40“全球鹰”的监视范围可

以延伸到北极点，并且在风力和天气允许的
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情况下，可以覆盖整个西北航道及其入口海

域。41

必须强调指出，尽管有人声称“无冰”

航道已为期不远，北方极地搜索与救援不是

全年无休的任务。救援活动的高峰期是三月

至十月初，这在今后相当长的一段时间内还

是可以预测的。国防部长办公室颁布的政策

是，“搜索与救援……不是 [ 国防部的 ] 部队

配备和组建任务”，但是国防部将在“有需要

和能提供时”继续提供搜索与救援援助。根

据该政策，不会创建新的搜索救援资产。42

跨部及伙伴合作

协调空军的搜索与救援活动，也许是最

大的挑战。例如，2011 年颁布的《统一指挥

计划》重新划分了北方极地的责任区域（图

3）。以前，美国太平洋司令部的责任区域是

从白令海峡到北极点，西面则是沿着西伯利

亚海岸线到喀拉海。2011 年重新划分之后，

太平洋司令部的责任区域仍然包括俄罗斯太

平洋沿海海域，但是不再往北延伸。另一方面，

以前由太平洋司令部和北方司令部共同负责

的白令海峡东部入口海域现在完全由北方司

令部负责。太平洋司令部继续负责白令海峡

最西部入口海域和俄罗斯西伯利亚附近的海

域，但是其责任区域不再往北或往西延伸。

阿拉斯加现在完全由北方司令部负责。

但是，空军在阿拉斯加的资产大多属于

太平洋司令部的太平洋空军部队管辖。这种

双重领导体制意味着北方司令部 / 阿拉斯加

联合特遣队必须使用驻守阿拉斯加的太平洋

空军的飞机来威慑入侵、防卫空域、应对在
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  图   例

美国欧洲司令部责任区

美国北方司令部责任区

美国太平洋司令部责任区

美国军事基地

美国空军雷达站

跨阿拉斯加管线

阿拉斯加公路网

北极圈

埃尔门多夫—理查德森联合基地

艾尔森空军基地

厄尔克森空军站

图 3 ：北方极地的美国作战司令部责任区域（引自 Department of Defense, Report to Congress on 

Arctic Operations and the Northwest Passage [ 就北极地区作战行动和西北航道给国会的报告 ], 

OUSD [Policy] [Washington, DC: Department of Defense, May 2011], 21.）



阿拉斯加发生的天灾人祸，以及进行搜索与

救援。与此同时，太平洋空军必须随时准备

好用这些部署在阿拉斯加的资产来执行太平

洋司令部的平时任务和战时训练。43 格陵兰

和加拿大东海岸附近的西北航道东部入口海

域在美国欧洲司令部的责任区域内，因此，

如果这个航运繁忙的区域向国防部提出搜索

与救援请求，北方司令部必须与欧洲司令部

协调救援行动。44 此外，空军必须与海岸警

卫队密切合作，以便双方都能了解对方的任

务和执行搜索与救援的能力。这种协力效应

对空军和海岸警卫队都有助益。同样地，加

拿大军队和美国空军必须就北方极地的搜索

与救援行动建立工作关系，也许可通过北美

空防司令部实现。最后，空军应该就北极事

务与海军战争学院里新成立的北极区域研究

中心展开对话。

空军必须随时做好准备，以遵照努克协

议的要求，向所有的北方极地搜索与救援行

动提供援助。但是，这绝对不是说空中力量

能够解脱冰封的船舶，或者在驶向诺姆的油

轮前方为其破冰开路。但是，万一发生紧急

事件，可以使用空军的资源（人员、设施和

飞机）——正是由于这些资源随时可供使用，

因而不应该忽视。

北方极地的前景

今后几十年内，国际社会对北方极地的

兴趣以及人类在那里的活动和投资都会大幅

增长。北方极地拥有丰富的自然资源，但是

在严峻的环境中开采这些资源则需要付出巨

大的代价。西北航道可通航，已是不争的事实，

但是对于无警戒和无准备的航行者而言，那

是一条险象迭出的航线。作为亚洲与欧洲之

间的一条捷径，西北航道的经济效益将会与

时俱增，但是今天在那里航行，即使不是以

请求救援告终，至少也许需要帮助。白令海

峡的航运日渐繁忙，将对俄罗斯和美国有关

当局维持航道安全的能力提出挑战。

事实证明，北极理事会能够通过成员国

的一致认同而管理北极地区，但是北极地区

以外的其他国家将从其自身利益出发，考验

北极理事会自我设定的权限。目前，加拿大

担任理事会主席，其任期到 2015 年到期，届

时将由美国接替 ；到那时，北极地区的人类

活动量将超过过去几十年的总量。与此同时，

每年夏天，上述某些活动最终以悲剧收场的

可能性将会增大。

由于距离和可用资源的限制，现有的 /

预期的北美搜索与救援部队无足够的力量承

担这些任务。使用所有可用的资源来实施救

援，不仅是明智之举，也是必须采取的行动。

因此，美国海岸警卫队和国防部也许会收到

邻国的援助请求。努克协议列出了总的指导

准则，要求签署国向任何提出请求的国家提

供搜索与救援帮助。海岸警卫队和海军计划

制订人员现在闭口不谈空军，只依赖贫乏的

地面 / 水面救援资源，显然是罔视时间和距

离的现实。空军拥有提供援助的能力，但是，

事先没有计划和协调而贸然采取搜索与救援

行动并非明智之举。现在该是把空军的力量

投入搜索与救援行动，开始协调流程，准备

提供援助的时候了。♣
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1.  Peter Apps, “Melting Arctic May Redraw Global Geopolitical Map” [ 北极冰层融化可能导致全球地缘政治地图重新绘制 ], 
Reuters, 3 April 2013, http://www.reuters.com/article/2012/04/03/us-arctic-resources-idUSBRE8320DR20120403. 伯特上尉



北方极地的搜索与救援：空军分内之事？

75
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