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Аннотация
В статье анализируются изменения внешнеполитического курса Республики Корея в от-
ношении Арктики, а именно факторы и причины, побуждающие Сеул рассматривать 
Северный морской путь как основной логистический маршрут для поставок товаров, 
а так же выгоды от взаимного укрепления сотрудничества с Российской Федерацией 
в данной сфере. Среди основных факторов, повышающих значимость Северного морского 
пути для Республики Корея, выделяются зависимость экономики Кореи от внешней тор-
говли, геополитическая ситуация (сложности взаимоотношений с КНДР, обострение па-
лестино-израильского конфликта и ситуации на Ближнем Востоке в целом), потребность 
в снижении сроков поставок и других транзакционных издержек, удорожание поставок по 
традиционным маршрутам. Автор дает оценку влияния антироссийских западных санкций 
на реализацию проектов в Арктике, в том числе по строительству ледоколов, освоению 
маршрутов и т.д. В статье также сопоставлены интересы России, Республики Корея и дру-
гих арктических государств в развитии Северного морского пути, которое носит взаимо-
выгодный характер.
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Одним из регионов мира, куда устремлено в последние десятилетия 
внимание ведущих государств мира, является Арктика. Это обусловлено, 
в первую очередь, запасами энергетических ресурсов, в частности угле-
водородов. Согласно проведенным исследованиям, разведанное коли-
чество залегающей нефти составляет более 100 млрд т., а газа более чем 
50  трлн  куб. м. Суммарное количество природного газа по различным 
оценкам составляет около 1450 трлн куб. м. Кроме того, в регионе сосре-
доточены немалые залежи цветных и драгоценных металлов. 

Кроме того, регион обладает широкими транспортными возможно-
стями. В связи с глобальным потеплением и неутешительными прогноза-
ми о неотвратимом таянии ледников в северных морях все больше стран, 
особенно азиатских, видят потенциальную возможность транспортиров-
ки грузов через Арктику в обозримом будущем (Истомин, Леус, 2009). 
Не стала исключением и Республика Корея, обратившая свое внимание 
на Северный морской путь (СМП), который, по многочисленным прогно-
зам специалистов по климату, должен полностью освободиться от льда 
к 2050 году. Данный маршрут, находящийся под патронажем России, мо-
жет в обозримом будущем стать возможностью по значительному сниже-
нию временных и финансовых издержек для Сеула. Обладая протяжен-
ностью около 4 000 км, что короче на 30% чем традиционный маршрут 
через Суэцкий канал, СМП бесспорно считается кратчайшим маршрутом 
из Азии в Европу. По этой причине существует большая вероятность, что 
при должном уровне развития необходимой инфраструктуры и судоход-
ства по нему он сможет претендовать на роль торговой магистрали меж-
дународного значения и изменить в дальнейшем всю структуру морской 
логистики. В настоящее время более чем двадцать государств мира, среди 
них и Республика Корея, рассматривают СМП как потенциально выгод-
ный маршрут, и сотрудничество с Российской Федерацией по его исполь-
зованию является ключевым (Евдокимов и др., 2000).
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Интересы Сеула в Арктике

Правительство Республики Корея в настоящий момент активно пе-
ресматривает свой внешнеполитический курс в отношении арктического 
региона. Основными факторами, послужившими этому, являются интен-
сивно растущий логистический, энергетический и ресурсный потенциал 
Арктики, а также конфликт в секторе Газа и ситуация вокруг Красного 
моря, ставящие под угрозу безопасность морских маршрутов в данном 
регионе. Приоритетными направлениями деятельности в Арктике Сеул 
считает подготовку необходимой инфраструктуры для экономической 
деятельности, усиление влияния страны, в том числе в целях эксплуата-
ции в будущем Северного морского пути (СМП).

Интерес Сеула к данному региону связан с географическими и эконо-
мическими особенностями: из-за сложностей взаимоотношений с КНДР, 
единственными транспортными путями РК с другими странами являются 
морской транспорт и воздушное сообщение (Истомин, Леус, 2009). Кроме 
того, экономика страны основана на торговле, а уровень зависимости от 
внешней торговли составляет приблизительно 90%. В то же время, доля 
судоходства в общем объеме торговли страны составляет около 98%, что 
делает морские коммуникации жизненно важным и незаменимым факто-
ром существования государства.

Южная Корея ищет средства сокращения сроков доставки энерго-
носителей и других товаров в корейские порты. В данное время Сеул 
импортирует энергоресурсы главным образом из стран Ближнего Востока 
и нуждается в разработке других источников поставок, чтобы обеспечить 
гарантии их стабильности. Это означает, что освоение Арктики поможет 
правительству страны обеспечить долговременную безопасную поставку 
энергоресурсов. Для корейцев СМП является наиболее привлекательным 
транспортно-логистическим маршрутом. При его эксплуатации рассто-
яние для перевозки грузов между Пусаном и Роттердамом сократится 
на 32% (с 22 тыс. до 15 тыс. км) и на 10 дней (с пяти до трех недель). В свя-
зи с этим, экономическая привлекательность СМП для Сеула более чем 
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очевидна. Есть все основания полагать, что северный маршрут послужит 
значительному возрастанию грузоперевозок из Европы в Южную Ко-
рею через российские Арктику и Дальний Восток. Подобный сценарий и 
развитие добычи полезных ископаемых на севере России ожидаемо при-
ведут к возрастанию объема грузоперевозок данных ресурсов в страны 
Юго-Восточной Азии (ЮВА) и увеличению интенсивности перевозок 
углеводородов между странами Европы и ЮВА (Суслина, 2015). 

Еще одним фактором привлекательности СМП для Сеула, и в целом 
для многих азиатских стран, является его безопасность, что стало особен-
но актуальным после начала нового палестино-израильского конфликта. 
Боевые действия Израиля с ХАМАС привели к активизации йеменских 
повстанцев – хуситов, которые, при поддержке Ирана, стали осущест-
влять нападения на судна, идущие под флагом стран лояльных Израилю. 
Неоднократные ответные удары США и их союзников, а также проводи-
мые ими мероприятия по патрулированию вод в целях обеспечения без-
опасности мореплавания оказались безрезультатны, и в настоящее вре-
мя риски судоходства в данных морских районах по-прежнему остаются 
крайне высокими. 

Более чем 11% всех объемов поставляемых нефтепродуктов и около 
9% СПГ, а также все основные поставки промышленных и потребитель-
ских товаров проходят через Суэцкий канал, причем объемы транспорти-
ровки постоянно росли до начала кризиса. Действия хуситов в Красном 
море и, как следствие, повышение риска повреждения и захвата судов 
привели к значительному росту как стоимости, так и времени доставки 
на классических морских маршрутах из Европы в Азию и обратно. Кораб-
ли вынуждены идти по удлиненному пути, минуя мыс Доброй Надежды, 
что увеличивает продолжительность рейсов на 12-16 суток. Морские пе-
ревозчики требуют дополнительную оплату за транзит судов через зону 
повышенного риска, если принимается решение все же идти через Суэц-
кий канал.

Соответственно резко возросла стоимость перевозки контейнеров, 
которая сейчас составляет около 4,2 тыс. долл. (рост более чем на 180%) 
за стандартный контейнер (сорок футов) при перевозке из Азии в страны 



40

А.В. Иванов

Управление и политика / Governance and Politics

Европы. Аналитики подсчитали, что в случае затягивания конфликта 
и ситуации в Красном море не исключено возращение индекса фрахто-
вых ставок (FBX11) к максимальным – уровня 2021 года, когда перевоз-
ка одного контейнера обходилась около 11 тыс. долл. Снизился в настоя-
щий момент более чем в 2,5 раза и суммарный объем перевозимых через 
Красное море товаров. Как следствие значительно растет и стоимость 
страхования (с 0,15 до 0,5% от стоимости груза). Не стоит забывать, что 
фрахтовые ставки отражаются на мировой инфляции: принято считать, 
что увеличение тарифов в два раза вызывает рост мировой инфляции 
примерно на 0,7%. 

Кроме того, периодически возникают аварийные ситуации и в Суэце, 
которые непосредственно оказывают влияние на непрерывность логи-
стики и приводят к значительным задержкам и потерям. В 2021 г. судно 
Ever Given временно застряло в Суэцком канале, что привело к задержке 
поставок в объеме 12% мировой торговли и привело к убыткам в 9 млрд 
долл. в день. В свете повторения подобных ситуаций, перспективы надеж-
ного и безопасного СМП выглядят более чем привлекательно.

Кроме «Совкомфлота», судоходством в Арктике занимаются компа-
нии из Северной Европы и Азии с судами ледового класса (Bekkers et al., 
2016). Северные перевозчики из Дании, Германии и Нидерландов в ос-
новном осуществляют транспортировку ресурсов из России и Канады. 
Среди иностранных перевозчиков китайские перевозчики, безусловно, 
наиболее активны в арктических перевозках. С 2013 г. китайская государ-
ственная судоходная компания COSCO2 осуществила в общей сложно-
сти 56 рейсов, перевезла различные грузы, в том числе ветроэнергетиче-
ское оборудование, целлюлозу, тяжелые и генеральные грузы (Chou et al, 
2017). Ожидается, что на основе своего опыта в арктическом судоходстве 
COSCO в  стратегической перспективе будет способствовать развитию 

2 China COSCO Shipping Corporation Limited – китайская государственная судоходная, логистическая и промышленная 
корпорация, входит в сотню крупнейших компаний страны. Основана в 2016 г. в результате слияния активов госу-
дарственных конгломератов COSCO и China Shipping Group. Штаб-квартира расположена в Шанхае. По состоянию 
на 2020 г. China COSCO Shipping являлась крупнейшей судоходной компанией мира, опережая по сумме выручки 
(44,6 млрд долл.) таких мировых гигантов, как Maersk Group (39,2 млрд долл.) и CMA CGM (30,2 млрд долл.).
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регулярных морских перевозок между Азией и Европой через СМП. Од-
нако ввиду антироссийской санкционной политики Запада даже COSCO 
до сих пор не провела ни одного рейса через СМП. 

Примеры арктических перевозок корейских компаний включают рейс 
по транспортировке нефти, осуществленный компанией Hyundai Glovis 
в 2013 г., перевозку тяжелых грузов CJ Logistics в 2015 г., перевозку тя-
желых грузов Pan Ocean в 2016 г. и интермодальную перевозку тяжелых 
грузов SLK Kukbo в Казахстан через СМП (Морозов, Клименко, 2015; 
Журавель, 2016). Поскольку объемы грузов на СМП продолжают увели-
чиваться, спрос на новые суда ледокольного класса высок, а корейские 
судостроители особенно заинтересованы в строительстве судов с вы-
сокой добавленной стоимостью. В Сеуле компания Daewoo Shipbuilding 
& Marine Engineering заказала 15 ледокольных танкеров-газовозов для 
проекта «Ямал-СПГ» в российской Арктике, все из которых поставлены. 
Корейские судостроители, такие как Samsung Heavy Industries и Daewoo 
Shipbuilding & Marine Engineering, также участвуют в текущем проекте 
«Арктик СПГ-2», но проект сталкивается с трудностями, поскольку неко-
торые контракты на перевозки СПГ были расторгнуты в 2022 г.

Стратегия Южной Кореи в отношении СМП

Санкции Запада против России серьезно повлияли на судоходство 
по СМП и российские проекты по разработке ресурсов в Арктике. По-
скольку ожидается, что специальная военная операция по защите Дон-
басса какое-то время будет еще продолжаться, южнокорейские компании, 
за исключением судостроителей, ожидают ее окончания, чтобы наладить 
маршруты доставки грузов через СМП. Сеул самым внимательным обра-
зом продолжает изучать и готовиться к возможности развития СМП как 
альтернативного судоходного маршрута. 

С этой целью южнокорейскими специалистами постоянно отсле-
живается ход реализации плана развития СМП российской стороной 
и  изменения внешнеполитической ситуации в отношении нашей стра-
ны в целом. Эксперты заявляют, что из-за международно-политической 



42

А.В. Иванов

Управление и политика / Governance and Politics

ситуации сроки реализации российского плана развития СМП не будут 
соблюдены. Согласно плану, Россия должна достичь объема в 80 млн т. 
грузов по данному маршруту в 2024 г., однако вызванные санкциями 
проблемы не позволят этого сделать. Предусмотренные Планом разви-
тие портовой инфраструктуры, а также сопутствующей наземной транс-
портной инфраструктуры существенно задерживается из-за нехватки 
технологий и  капитала, а также приостановки дноуглубительных работ 
в портах арктических ресурсодобывающих регионов России и задержки 
строительства порта Владивосток по причине ухода ряда западных ком-
паний. Остро ощущается нехватка судов ледового класса из-за задержек 
в строительстве атомных ледоколов. 

Сеул продолжит наблюдать за реализацией Россией Плана развития 
СМП до 2035 г. (далее – План), и будет постепенно повышать свое уча-
стие как в перевозках, так и в российских проектах, связанных с СМП. 
Например, заявляется, что в корпорация «Росатом», планирует провести 
опытную эксплуатацию ледокольных контейнеровозов в 2025-2026  гг. 
на  российском судостроительном комплексе «Звезда» (г. Большой Ка-
мень, Приморский край). Ожидается, что при положительных успехах 
и  продолжения реализации данной программы Сеул будет заинтересо-
ван в дальнейших заказах на постройку судов данного типа и совместных 
проектах по их производству в будущем.

Кроме того, Республика Корея заинтересована в развитии порта Пу-
сан в качестве одного из крупнейших узлов в Азиатско-Тихоокеанском 
регионе (Черкашин, 2014). При активном и успешном развитии судоход-
ства по СМП, перевалочным узлом на востоке станет Владивосток, что 
позволит корейцам увеличить объемы транспортировки через Пусан за 
счет участия в контейнерно-фидерном сервисе между этими городами. 
Для сохранения своей позиции второго по величине транспортировоч-
ного узла в мире после Сингапура, Сеулу будет необходимо соединить 
Пусан с такими маршрутами как СМП и Трансполярным морским путем3.

3 Отношения между Россией и Республикой Корея в сферах политики и экономики. Официальный сайт Посольства 
Российской Федерации в Республике Корея. URL: https://korea-seoul.mid.ru/otnosenia-mezdu-rossiej-i-respublikoj-
korea-v-sferahpolitiki-i-ekonomiki (дата обращения: 14.03.2024).
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Южнокорейские эксперты полагают, что рассматривать СМП прямо 
сейчас в качестве основного логистического маршрута преждевременно. 
Так как даже китайская COSCO проявляет осторожность в отношении де-
ятельности в арктическом регионе ввиду санкций4. Вместе с тем, на сред-
несрочную и долгосрочную перспективу СМП и связанные с ним проекты 
по постройке судов ледового класса выглядит для Сеула крайне привлека-
тельным. С их точки зрения, массовые контейнерные перевозки по СМП 
начнутся примерно в 2035 г. До этого времени будут транспортироваться 
природный газ и нефтяные продукты, а также грузы, связанные с разра-
боткой месторождений в российском арктическом регионе (Ha, Seo, 2014). 
Кроме того, корейцы заявляют о трудностях реализации Москвой своих 
планов по постройке необходимого количества ледоколов. Россия заявля-
ла о намерении выпустить в эксплуатацию 132 судна арктического клас-
са. В этой же программе строительство 46 кораблей для аварийно-спаса-
тельного флота и специальной авиации. Главными игроком на Северном 
морском пути должны стать атомные ледоколы проекта 10510 «Лидер». 
Силовая установка кораблей развивает рекордные 120 МВт, что в два раза 
больше, чем у ледоколов проекта 22220. В планах построить не менее трех 
«Лидеров», предназначенных в первую очередь для скоростной проводки 
по льдам крупнотоннажных судов. Еще одно сравнение – ширина самых 
больших в мире ледоколов проекта 22220 составляет 34 метра, а у строя-
щегося «Лидера» – 47,7 метра. Провести по льдам супертанкер наподобие 
Knock Nevis вряд ли получится, но для прохода судна типа Maersk Peary 
его возможностей хватит.

Однако даже в случае соблюдения всех планов производства, ледо-
кольного флота все равно недостаточно. Темпы роста перевозок по СМП 
растут стремительнее, чем ожидалось, что требует больше судов. Если 
с транспортными судами еще как-то можно разобраться, например, заку-
пить корабли «условно ледового класса», то с ледоколами такое решение 
не подходит.

4 South Korea completes first North Sea Route voyage. Port Technology. URL: https://www.porttechnology.org/news/
south_korea_completes_first_north_sea_route_voyage (дата обращения: 14.03.2024); Южная Корея готова построить 
ледокол для развития Севморпути. РИА Новости. URL: https://ria.ru/world/20171107/1508284557.html (дата обраще-
ния: 14.03.2024)
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Производство судов и до западных санкций было недешевым – каж-
дый суперледокол «Лидер» обходился в 130 млрд рублей, а класс 22220 – 
в 60 млрд. По ценам 2023 г. каждый «Лидер» оценивается в 200 млрд рублей. 
При этом смещается срок принятия судна в эксплуатацию уже сейчас сме-
щается на более поздний. Первоначально первый ледокол проекта «Лидер» 
должен был появиться в декабре 2027 г. Теперь его появление на Северном 
морском пути ожидается не ранее 2029 г. в связи с нехваткой рабочих рук 
на верфи «Звезда» и задержкой с поставками комплектующих. Корабли 
проекта «Лидер» также дорожают до 200 млрд рублей каждый, что влечет 
за собой много проблем, главная из которых – рост тарифов за проводку 
судов. В самом сложном случае это нивелирует всю привлекательность 
СМП, прежде всего, для иностранных судовладельцев. 

Таким образом, можно с уверенностью утверждать, что для Москвы 
сотрудничество с Сеулом по вопросам совместного освоения СМП явля-
ется взаимовыгодным, так как Южная Корея имеет огромный опыт в соз-
дании технологий и строительстве морской инфраструктуры, а также 
обладает необходимыми возможностями и ресурсами по оказания содей-
ствия в постройке ледоколов и ледовых судов. Также Сеул ранее начинал 
сотрудничество по вопросам освоения СМП с Москвой, и многократно 
проводил переговоры по данному вопросу. Есть все основания пола-
гать, что существуют все необходимые предпосылки по возобновлению 
и наращиванию сотрудничества в этой области между двумя странами. 

Конфликт интересов: автор заявляет об отсутствии конфликтов 
интересов
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