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В статье анализируется трансформация режима управления Северным морским путем 
(СМП) после 2022 г. в условиях санкционного давления, сокращения западного участия в 
арктической кооперации и переориентации арктической логистики на азиатское направле-
ние. Актуальность исследования обусловлена необходимостью объяснить устойчивость 
российско-китайского взаимодействия в условиях роста политических рисков, усиления 
требований безопасности и ограниченного транзитного потенциала маршрута. Цель ста-
тьи состоит в выявлении институциональной логики этого взаимодействия и уточнении 
применительно к СМП понятия «гибридное управление геополитической безопасностью». 
Методологическую основу исследования составляют сравнительно-типологический анализ 
систем управления стратегическими морскими коммуникациями, институциональный ана-
лиз механизмов доступа, а также анализ динамики перевозок в 2020–2025 гг. и сопоставле-
ние проектов «Ямал СПГ» и «Арктический экспресс № 1». Показано, что устойчивость со-
трудничества обусловлена не только рыночной адаптацией, но и формированием институ-
ционального доступа, основанного на правовой исключительности, контроле над критичес-
кой инфраструктурой и управлении специализированными данными. Институциональный 
доступ Китая к СМП реализуется через административную координацию, энергетико-ло-
гистическую увязку интересов и обмен специализированными навигационными знаниями. 
Авторы приходят к выводу, что СМП развивается не как полностью открытый междуна-
родный коридор и не как закрытое национальное пространство, а как управляемый режим с 
дифференцированными уровнями доступа. 
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The article analyzes the transformation of the Northern Sea Route (NSR) governance regime 
after 2022 amid sanctions pressure, the decline of Western participation in Arctic cooperation, and 
the reorientation of Arctic logistics toward Asia. The relevance of the study is determined by the 
need to explain the resilience of Russia-China interaction under conditions of growing political 
risks, stricter security requirements, and the limited transit potential of the route. The aim of the 
article is to identify the institutional logic of this interaction and to refine the concept of hybrid 
governance of geopolitical security as applied to the NSR. The methodological basis of the study 
includes a comparative-typological analysis of governance regimes for strategic maritime commu-
nications, an institutional analysis of access mechanisms, an analysis of cargo traffic dynamics in 
2020–2025, and a comparison of the Yamal LNG and Arctic Express № 1 projects. The article 
shows that the resilience of cooperation is explained not only by market adaptation, but also by the 
formation of institutional access based on legal exceptionality, control over critical infrastructure, 
and the management of specialized data. China’s institutional access to the NSR is implemented 
through administrative coordination, the linkage of energy and logistics interests, and the exchange 
of specialized navigational knowledge. The authors conclude that the NSR is developing neither as 
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Постановка проблемы. Ускорение кли-

матических изменений и расширение нави-
гационного окна в Арктике усиливают ин-
терес к коммерческому потенциалу Север-
ного морского пути (далее – СМП). В экс-
пертном и политическом дискурсе СМП 
нередко рассматривается как один из клю-
чевых транспортных коридоров Евразии, 

способный дополнить традиционные мар-
шруты между Европой и Азией. 

Однако после 2022 г. его развитие все 
труднее объяснять только сокращением рас-
стояния, экономией времени или коммер-
ческой конкуренцией с маршрутом через 
Суэцкий канал [Чаевич, 2025; Gavrilov, Li-
ashko, 2024; Todorov, 2017]. 
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В ряде исследований и экспертных 
оценок до 2022 г. сохранялось ожидание, 
что СМП будет постепенно развиваться как 
относительно деполитизированное коммер-
ческое пространство с растущим участием 
международных перевозчиков. Эскалация 
российско-украинского конфликта, санкци-
онное давление и приостановка многих ка-
налов арктического взаимодействия с за-
падными государствами изменили эту тра-
екторию. В российской научной литературе 
данный перелом связывается с более широ-
кой переориентацией арктической полити-
ки на азиатских партнеров и пересмотром 
механизмов освоения Арктики [Лукин, 2023; 
Захаров, 2024; Gavrilov, Liashko, 2024]. 

На этом фоне российско-китайское взаи-
модействие вокруг СМП не только сохра-
нилось, но и в отдельных сегментах приоб-
рело новые институциональные формы. Пос-
ле резкого сокращения транзитной актив-
ности в 2022 г. наблюдалось восстановле-
ние отдельных видов перевозок; одновре-
менно появились двусторонние механизмы 
сотрудничества по арктическим морским 
маршрутам. Запущенный в 2024 г. проект 
«Арктический экспресс № 1» стал одним из 
наиболее заметных проявлений логистичес-
кой переориентации СМП на китайское на-
правление. 

Ключевой исследовательский вопрос 
статьи состоит в том, какая институцио-
нальная логика позволяет российско-китай-
скому сотрудничеству по СМП сохраняться 
и воспроизводиться в условиях ослабления 
рыночных механизмов, санкционных рис-
ков и возрастающей значимости безопас-
ности. Иными словами, является ли наблю-
даемая устойчивость результатом обычной 
рыночной адаптации или следствием осо-
бого режима институционального доступа к 
маршруту? В ранее опубликованном иссле-
довании институциональный доступ рас-
сматривался как процесс получения и за-
крепления легитимности участия неаркти-
ческого государства в полузакрытой систе-
ме арктического управления. В настоящей 
статье эта категория переносится на уро-
вень конкретной арктической морской ком-
муникации: важным становится не только 
право Китая участвовать в арктическом 
управлении, но и практическая возмож-

ность его включения в транспортно-ин-
фраструктурную систему СМП на условиях 
российского регулирования [Чэнь, 2026]. 

Основной тезис статьи заключается в 
том, что после 2022 г. вокруг СМП форми-
руется не полностью открытый междуна-
родный режим и не простая модель закры-
того суверенного контроля, а гибридная 
модель управления геополитической без-
опасностью. В этой модели гибридное 
управление выступает общей формой орга-
низации маршрута, институциональный до-
ступ – механизмом включения внешних 
участников, а правовая исключительность, 
контроль инфраструктуры и управление 
специализированными данными – инстру-
ментами такого включения и ограничения. 
Эти механизмы не только повышают из-
держки для одних акторов, но и создают 
более предсказуемые условия участия для 
стратегически совместимых партнеров, преж-
де всего, для Китая. 

Теоретические рамки и методология. 
Для объяснения трансформации СМП не-
обходимо выйти за рамки бинарной оп-
позиции «открытое международное про-
странство – закрытая национальная зона». 
Управление стратегическими морскими ком-
муникациями целесообразно рассматривать 
как континуум режимов, различающих-
ся по степени открытости прохода, объе-
му фактического контроля прибрежного го-
сударства или гегемона над инфраструкту-
рой, а также по роли внешних ограничений и 
требований безопасности [Woolsey, 1926]. 

Эмпирическую базу исследования со-
ставляют научная литература по СМП и арк-
тическому управлению, российские и меж-
дународные нормативно-правовые докумен-
ты, официальные сообщения государствен-
ных и корпоративных структур, а также от-
крытые данные о перевозках по СМП в 
2020–2025 гг. Сравнение «Ямал СПГ» и 
«Арктического экспресса № 1» используется 
не как сопоставление двух равновеликих 
проектов, а как способ выявить сдвиг функ-
циональной роли СМП: от инфраструктурно-
го обеспечения крупных энергетических 
проектов к более самостоятельной логисти-
ко-адаптационной функции после 2022 г. 

В настоящей статье институциональ-
ный доступ к СМП определяется как про-
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цесс получения, поддержания и практичес-
кой реализации возможности участия внеш-
него актора в транспортно-инфраструктур-
ной системе маршрута в рамках правил, ус-
тановленных прибрежным государством. 
В отличие от общего доступа неарктичес-
кого государства к арктическому управле-
нию, здесь речь идет не только о признании 
легитимности участия, но и о включении в 
административные, инфраструктурные, ло-
гистические и информационные контуры 
функционирования СМП [Чэнь, 2026]. 

Такой доступ необходимо отличать от 
трех смежных явлений: во-первых, он не 
сводится к международно-правовому ре-
жиму прохода, поскольку фактическое ис-
пользование СМП зависит от ледокольной 
проводки, разрешительных процедур, пор-
товой инфраструктуры, страхования и опе-
ративных данных; во-вторых, он шире рос-
сийской административной процедуры до-
пуска, поскольку включает устойчивую 

систему взаимодействия внешнего актора с 
инфраструктурными и корпоративными уз-
лами маршрута; в-третьих, он не означает 
передачи контроля: прибрежное государ-
ство сохраняет возможность задавать усло-
вия участия и дифференцировать уровни 
включения. 

Суэцкий канал, Панамский канал и 
СМП в этом континууме не являются пря-
мыми аналогами: они различаются по пра-
вовому статусу, природным условиям, ис-
торическому контексту и роли контроли-
рующего актора. Тем не менее их сопо-
ставление методологически оправдано, по-
скольку во всех трех случаях стратегичес-
кая транспортная коммуникация порождает 
напряжение между интересами внешних 
пользователей, задачей бесперебойного су-
доходства и стремлением контролирующе-
го актора сохранить политическое влияние. 

Типы управления стратегическими мор-
скими коммуникациями представлены в табл. 1. 

 
Таблица 1 

 

Типы управления стратегическими морскими коммуникациями 
 

Параметр «Суэцкая» модель «Панамская» модель Модель СМП после 2022 г. 

Базовая 
логика 

Договорная открытость и 
интернационализация 
прохода 

Контроль коммуникации 
под эгидой гегемона 

Суверенный контроль с эле-
ментами институционально 
регулируемой кооперации 

Главный 
механизм 
доступа 

Формально недискрими-
национный проход 

Гарантированная откры-
тость при сохранении 
привилегий контролиру-
ющей державы 

Разрешительный режим, ле-
докольная инфраструктура и 
доступ к данным 

Роль без-
опасности 

Формально ограничена 
международно-правовым 
режимом, но возрастает в 
кризисных ситуациях 

Встроена в право гегемо-
на на защиту канала 

Встроена в экономический, 
инфраструктурный и инфор-
мационный режим маршрута 

Уязви-
мость мо-
дели 

Зависимость от баланса 
сил и поведения контро-
лирующей державы 

Асимметрия между фор-
мальным суверенитетом и 
фактическим контролем 

Зависимость от ледовых усло-
вий, санкционной среды и по-
литической совместимости 
участников 

 

Источник: составлено авторами на основе сравнительного анализа правовых и политико-институ-
циональных характеристик Суэцкого канала, Панамского канала и СМП. 

 
«Суэцкая» модель в классическом ва-

рианте опиралась на принцип постоянной 
открытости и недискриминационного про-
хода, закрепленный Константинопольской 
конвенцией 1888 г.1 Однако исторический 
                                                 

1 Convention respecting the free navigation of the 
Suez Maritime Canal. Signed at Constantinople. 29.10. 

опыт показывает, что такая открытость не 
была естественным и внеполитическим со-
стоянием канала: она формировалась в ус-
ловиях соперничества великих держав и 
сохраняла устойчивость лишь до тех пор, 
                                                                             
1888. URL: https://digitallibrary.un.org/record/634580/ 
files/S_3683-EN.pdf (date accessed: 07.05.2026). 
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пока требования безопасности не подрыва-
ли договорную логику [Baxter, 1964; Beau-
mont, 2024]. 

«Панамская» модель демонстрирует 
иную логику: формальное обеспечение сво-
боды судоходства сочеталось с длительным 
фактическим контролем США над зоной 
канала. Даже после договоров Торрихоса–
Картера и юридического восстановления 
панамского суверенитета сохранялась асим-
метрия между нейтральным статусом кана-
ла и правом США на его защиту1 [Montero 
Llácer, 2005]. Для анализа СМП этот опыт 
важен не как прямая аналогия, а как пример 
того, что стратегическая коммуникация ред-
ко бывает только экономическим объектом 
[Woolsey, 1926]. 

СМП отличается от обеих историчес-
ких моделей. Его специфика связана не 
только с правовым статусом, но и с физико-
географическими условиями: ледовая об-
становка, потребность в ледокольной про-
водке, гидрографические риски и ограни-
ченное навигационное окно превращают 
контроль над инфраструктурой и данными 
в самостоятельный источник власти. По-
этому режим СМП после 2022 г. целесооб-
разно анализировать как режим институцио-
нального доступа, а не как разновидность 
международного канала [Todorov, 2017]. 

Понятие гибридного управления гео-
политической безопасностью. Под гиб-
ридным управлением геополитической без-
опасностью нами понимается режим управ-
ления стратегической транспортной ком-
муникацией, при котором прибрежное го-
сударство сочетает правовую исключи-
тельность, контроль над критической ин-
фраструктурой и управление специализи-
рованными данными для дифференциро-
ванного включения внешних акторов с уче-
том их политической совместимости, эко-
номической значимости и готовности брать 
на себя повышенные риски. 

Предлагаемый подход развивает ранее 
обоснованную категорию институциональ-
                                                 

1 Treaty concerning the Permanent Neutrality and 
Operation of the Panama Canal. Signed at Washington, 
07.09.1977 // United Nations Treaty Series. 1980. 
Vol. 1161. № 18342. P. 183–202. URL: https://treaties. 
un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%201161/volume-
1161-I-18342-English.pdf (date accessed: 07.05.2026). 

ного доступа. В предыдущем исследовании 
она фиксировала предварительное условие 
ролевого роста неарктического государ-
ства в полузакрытой системе арктического 
управления. Здесь эта категория уточняется 
применительно к СМП как к конкретному 
маршруту, где доступ зависит от правового 
режима, инфраструктурной зависимости, 
политической совместимости и способнос-
ти участника действовать в рамках россий-
ских правил навигации и безопасности 
[Чэнь, 2026]. 

Данное понятие не тождественно секь-
юритизации, поскольку речь идет не только 
о риторическом переводе вопроса в сферу 
безопасности, но и о конкретной институ-
циональной архитектуре допуска. Оно так-
же не сводится к инструментализированной 
взаимозависимости: контроль над маршру-
том используется не только для ограниче-
ния нежелательных акторов, но и для за-
крепления сотрудничества с партнерами, 
готовыми действовать внутри установлен-
ных правил [Farrell, Newman, 2019: 42–79]. 
От классической логики гегемонистского 
контроля эта модель отличается тем, что 
опирается, прежде всего, на юрисдикцию 
прибрежного государства и природно-ин-
фраструктурную исключительность, а не 
на глобальное военно-морское превосход-
ство. 

Термин «гибридное управление» ис-
пользуется здесь не в смысле западной дис-
куссии о «гибридных угрозах» и «гибрид-
ной войне». В российском контексте он 
ближе к логике системного управления, 
комплексного обеспечения арктической без-
опасности и расширения государственных 
функций через специализированные кор-
порации и инфраструктурных операторов. 
В этом смысле понятие уточняет, а не под-
меняет российские категории системного 
управления, государственно-частного парт-
нерства и комплексной безопасности: юри-
дические, инфраструктурные, информаци-
онные и коммерческие инструменты дей-
ствуют как единый механизм допуска и ог-
раничения внешних акторов. 

Институциональный доступ означает 
закрепление легитимного и операционного 
участия через соблюдение правил при-
брежного государства, наличие техничес-
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ких возможностей и готовность разделять 
повышенные риски арктической навигации 
[Чэнь, 2026]. В развитие ранее предложен-
ной операционализации его можно рас-
сматривать в трех измерениях: институ-
циональном, связанном с разрешительны-
ми процедурами и межправительственными 
механизмами; реляционном, отражающем 
плотность российско-китайских админи-
стративных и корпоративных связей; функ-
циональном, показывающем вклад участ-
ника в перевозки, энергетические проекты, 
навигационное сопровождение, подготовку 
специалистов и обмен специализирован-
ными данными. 

Применительно к СМП эти измерения 
проявляются через три инструмента гиб-
ридного управления: 

1) правовая исключительность, то есть 
опора России на национальное законода-
тельство, разрешительные процедуры и 
особое толкование прав прибрежного госу-
дарства в покрытых льдом районах; 

2) встроенность безопасности, при ко-
торой коммерческая эксплуатация маршру-
та подчиняется задачам национальной без-
опасности, устойчивости снабжения, эколо-
гической и инфраструктурной безопас-
ности; 

3) управление специализированными зна-
ниями и данными: ледовым мониторингом, 
гидрографией, метеорологическими прог-
нозами и навигационным сопровождении-
ем. 

Институциональная логика управ-
ления СМП. После 2022 г. российская мо-
дель управления СМП стала более отчетли-
во сочетать открытость для отдельных парт-
неров с усилением контроля над процеду-
рой допуска. 

Концепция внешней политики Россий-
ской Федерации 2023 г. формально сохра-
няет приверженность сотрудничеству и нор-
мам международного права, однако факти-
ческий акцент арктической политики сме-
щается к развитию внутренней инфра-
структуры, круглогодичной навигации, ле-
докольного флота и взаимодействию с 
дружественными государствами [Жильцов, 
2023]. 

Российскую сторону нельзя рассматри-
вать как полностью однородного актора. 

Управление СМП складывается на пересе-
чении нескольких институциональных уз-
лов: ГК «Росатом» выступает инфраструк-
турным оператором и координатором круп-
ных арктических проектов; Минтранс Рос-
сии задает правила плавания и регулятор-
ные процедуры; органы безопасности под-
держивают стратегический режим Аркти-
ки; энергетические компании формируют 
грузовую базу; арктические порты и регио-
нальные власти обеспечивают логистичес-
кие точки опоры. 

Правовая исключительность проявля-
ется, прежде всего, в разрешительном по-
рядке плавания в акватории СМП. Россий-
ское регулирование опирается на нацио-
нальные правила1, полномочия оператора 
СМП и ст. 234 Конвенции ООН по морско-
му праву2, которая предоставляет прибреж-
ным государствам особые возможности ре-
гулирования в покрытых льдом районах 
для предотвращения загрязнения морской 
среды. В исследованиях подчеркивается, 
что разграничение понятий «акватория» и 
«маршрут» позволяет России распростра-
нять регуляторные полномочия не только 
на транспортную линию, но и на более ши-
рокую водную территорию [Генкина, Тара-
сов, 2021]. 

Встроенность безопасности означает, 
что коммерческая логика маршрута все ча-
ще оценивается через устойчивость снаб-
жения, санкционную уязвимость, контроль 
инфраструктуры, экологические риски и 
военное присутствие в Арктике. Ледоколы, 
порты, системы связи и навигационного 
сопровождения имеют двойное значение: 
они обеспечивают экономическое исполь-
зование маршрута и одновременно поддер-
живают суверенное присутствие России в 
высоких широтах. Поэтому для внешних 
участников доступ к СМП является не 
только коммерческим, но и политико-регу-
ляторным вопросом [Чаевич, 2025]. 

                                                 
1 Постановление Правительства РФ от 18.09. 

2020 № 1487 «Об утверждении Правил плавания в 
акватории Северного морского пути». URL: http:// 
publication.pravo.gov.ru/Document/View/00012020092
20024 (дата обращения: 07.05.2026). 

2 United Nations Convention on the Law of the 
Sea, 1982. URL: https://maintenance.un.org/index.html 
(date accessed: 07.05.2026). 
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Контроль над специализированными 
данными является менее заметным, но су-
щественным элементом управления. Для 
арктического судоходства критическое зна-
чение имеют оперативные сведения о ледо-
вой обстановке, глубинах, метеорологичес-
ких условиях, гидрографической съемке и 
возможностях ледокольного сопровожде-
ния. В отличие от традиционных каналов, 
где физический проход определяется, глав-
ным образом, инфраструктурой и тарифа-
ми, в Арктике отсутствие надежной ин-
формации само по себе может сделать дви-
жение экономически и технически невоз-
можным [Bouffard, Lackenbauer, 2025; Gav-
rilov, Liashko, 2024; Todorov, 2017]. 

В совокупности эти элементы образу-
ют не систему полной изоляции, а диффе-
ренцированную конфигурацию институцио-
нального доступа. Для западных коммер-
ческих игроков рост санкционных, страхо-
вых и репутационных рисков повышает из-
держки участия. Для китайских компаний, 
особенно обладающих государственным 
или квазигосударственным мандатом, те же 
условия частично компенсируются страте-
гической ценностью маршрута, политичес-
кой поддержкой и двусторонней координа-
цией. В этом состоит институциональная 
основа устойчивости российско-китайского 
сотрудничества по СМП после 2022 г. 

Эмпирический анализ: российско-ки-
тайское сотрудничество по СМП после 
2022 г. Эмпирическая часть проверяет 
предложенную интерпретацию по трем на-
правлениям: институциональная координа-
ция как механизм доступа, увязка интере-
сов и обмен специализированными знания-
ми и данными. Такая последовательность 
соответствует логике модели: сначала фор-
мируются правила и каналы включения, 
затем закрепляется материальная заинтере-
сованность сторон, после чего сотрудни-
чество углубляется через информационную 
и технологическую совместимость. 

Институциональная координация как 
механизм доступа. Сокращение участия 
западных перевозчиков и рост комплаенс-
рисков не привели к автоматическому пре-
вращению СМП в закрытую национальную 

зону. Напротив, в российско-китайском кон-
туре стали формироваться более регуляр-
ные административные каналы взаимодей-
ствия. В 2024 г. в рамках механизма регу-
лярных встреч глав правительств России и 
Китая была запущена работа Подкомиссии 
по сотрудничеству по арктическим мор-
ским маршрутам1. Первое заседание Под-
комиссии состоялось в ноябре 2024 г. в 
Санкт-Петербурге; российскую сторону 
представлял глава ГК «Росатом» А.Е. Ли-
хачев, китайскую – министр транспорта 
КНР Лю Вэй2. В структуре подкомиссии 
были обозначены направления, связанные с 
развитием судоходства, безопасностью на-
вигации, технологиями и строительством 
полярных судов. Это переводит сотрудни-
чество с уровня политической декларации в 
режим регулярной административной и 
технической координации. 

Значение этого формата состоит не в 
отмене российского контроля над СМП, а в 
повышении предсказуемости взаимодей-
ствия для китайской стороны. Регулярные 
консультации по безопасности плавания, 
навигационному сопровождению и логис-
тической организации снижают неопреде-
ленность для отдельных участников, не 
превращая режим СМП в универсально от-
крытое пространство для всех внешних ак-
торов. 

Динамика транзитных перевозок пока-
зывает, что после провала 2022 г. маршрут 
частично восстановил транзитную актив-
ность. Однако эти данные требуют осто-
рожной интерпретации: рост транзита не 
означает превращения СМП в массовую 
альтернативу Суэцкому каналу, а, скорее, 
указывает на появление отдельных нише-
вых потоков, связанных с российско-китай-
ским направлением и адаптацией к санкци-
онным ограничениям. 

Грузопоток и транзитные перевозки по 
СМП в 2020–2025 гг. представлены в табл. 2. 
                                                 

1 China, Russia hold first meeting of subcommit-
tee on Arctic shipping routes // Global Times. URL: 
https://www.globaltimes.cn/page/202411/1323886.shtml 
(date accessed: 07.05.2026). 

2 First meeting of the Subcommission on Arctic 
Shipping Routes // Atom Media. URL: https://atomme 
dia.online/en/press-releases/glava-rosatom-aleksej-liha 
chev-i-min (date accessed: 07.05.2026). 
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Таблица 2 
 

Грузопоток и транзитные перевозки по СМП в 2020–2025 гг. 
 

Год 
Общий объем гру-
зоперевозок, млн т 

Изменение 
к предыдущему году 

Транзитный 
объем, млн т 

Доля тран-
зита, % 

Изменение 
доли 

2020 32,98 - 1,28 3,88 – 
2021 34,87 +5,73 % 2,02 5,79 +1,91 п.п. 
2022 34,11 -2,18 % 0,04 0,12 -5,67 п.п. 
2023 36,25 +6,27 % 2,10 5,79 +5,67 п.п. 
2024 37,89 +4,52 % 3,08 8,13 +2,34 п.п. 
2025 37,02 -2,30 % 3,20 8,64 +0,51 п.п. 

 
Источники: материалы Center for High North Logistics (CHNL)1; данные о совокупном грузопотоке за 
2025 г. приведены по материалам ТАСС со ссылкой на презентацию министра транспорта РФ А. Ни-
китина2. 
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Данные табл. 2 показывают, что доля 
транзита после почти полного провала в 
2022 г. восстановилась и к 2025 г. превыси-
ла уровень 2021 г., однако это произошло 
на фоне снижения общего грузопотока с 
37,89 млн т в 2024 г. до 37,02 млн т в 2025 г. 
Следовательно, речь идет не о превраще-
нии СМП в массовую альтернативу Суэц-
кому маршруту, а о росте отдельных нише-
вых потоков при сохранении зависимости 
от сырьевых грузов, ледовой обстановки и 
санкционной среды. Увеличение доли тран-
зита не обязательно означает повышение 
экономической отдачи для России, по-
скольку транзитные перевозки могут давать 
меньший вклад в добавленную стоимость, 
портовую занятость и налоговую базу, чем 
крупные ресурсные проекты. Кроме того, 
часть роста связана с краткосрочной адап-
тацией энергетических проектов, переори-
ентацией российских экспортных потоков, 
а также с кризисом традиционных морских 
узких мест (Красное море, Суэцкий и Па-
намский каналы) в 2023–2024 гг., что уси-
лило интерес перевозчиков к диверсифика-
ции маршрутов3. Таким образом, интерес к 

                                                 
1 Main Results of NSR Transit Navigation in 

2025 // Center for High North Logistics. URL: https:// 
chnl.no/news/main-results-of-nsr-transit-navigation-in-
2025 (date accessed: 07.05.2026). 

2 Объем перевозки грузов по СМП в 2025 г. со-
ставил 37,02 млн т // Arctic Russia. URL: https://arc 
tic-russia.ru/news/obem-perevozki-gruzov-po-smp-v-2025-
godu-sostavil-37-02-mln-tonn (дата обращения: 30.05. 
2026). 

3 Review of Maritime Transport – 2024. Geneva: 
United Nations, 2024 // UNCTAD. URL: https://unctad. 

СМП отражает не только российско-ки-
тайскую институциональную координацию, 
но и более широкий поиск альтернативных 
логистических траекторий. 

На этом фоне особенно показателен за-
пуск в 2024 г. маршрута «Арктический экс-
пресс № 1», соединяющего китайские пор-
ты Шанхай и Нинбо с Архангельском через 
СМП4. В отличие от разовых эксперимен-
тальных рейсов, этот проект демонстрирует 
попытку придать российско-китайскому кон-
тейнерному направлению более регуляр-
ный характер. В то же время его следует 
рассматривать как развивающийся логис-
тический проект, а не как уже сложившую-
ся полноценную замену южным маршру-
там. 

Следовательно, институциональная ко-
ординация между Россией и Китаем фор-
мирует не безусловные льготы, а один из 
каналов доступа для стратегически значи-
мого партнера. Российская сторона при 
этом сохраняет ключевые полномочия опе-
ратора маршрута и не передает контроль 
над его управленческой инфраструктурой. 

Увязка интересов: от энергетичес-
ких инвестиций к логистической адап-
тации. Вторая составляющая гибридной 
модели связана с увязкой интересов. Рос-
сийско-китайское сотрудничество в Аркти-

                                                                             
org/publication/review-maritime-transport-2024 (date 
accessed: 07.05.2026). 

4 Arkhangelsk Region, Chinese shipper launch 
Arctic multimodal route from Russia to China // Inter-
fax. URL: https://interfax.com/newsroom/top-stories/10 
4091 (date accessed: 07.05.2026). 
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ке изначально не ограничивалось судоход-
ством: значительную роль играли энерге-
тические проекты, прежде всего «Ямал 
СПГ» и «Арктик СПГ-2». Китайская сторо-
на обеспечивала финансирование, спрос и 
участие в цепочках сбыта; российская сто-
рона предоставляла доступ к ресурсной ба-
зе и инфраструктуре арктического маршру-
та. В условиях санкционного давления эта 
взаимодополняемость приобрела более вы-
раженное стратегическое значение [Мака-
ренко, 2021; Xie, Du, 2022; Zhang, Guo, 
2024]. 

После 2022 г. практическая кооперация 
России и Китая стала охватывать не только 
энергетику, но и логистику, инфраструкту-
ру, финансовые расчеты и другие направ-
ления, обозначаемые сторонами как прио-
ритеты двустороннего взаимодействия1. 
Российская заинтересованность состоит в 
снижении зависимости от западных техно-
логий, страховых и финансовых каналов; 
китайская – в диверсификации маршрутов, 
накоплении опыта высокоширотного судо-
ходства и укреплении присутствия в аркти-
ческой логистике без формального пере-
смотра принципов арктического управле-
ния [Liu, Solski, 2022]. 

Интерес Китая к СМП не означает ав-
томатического принятия российской ин-
терпретации всех юрисдикционных вопро-
сов. Пекин стремится сочетать практичес-
кое углубление сотрудничества с Россией с 
образом конструктивного участника аркти-
ческого управления, ориентированного на 
уважение международного права, сотруд-
ничество, взаимную выгоду и устойчивое 
развитие [Liu, Solski, 2022]. Это ограничи-
вает глубину политико-правового сбли-
жения, но не отменяет фактического учас-
тия Китая в режиме институционального 
доступа к СМП. 

Сотрудничество «Росатома» с китай-
скими судоходными и судостроительными 
структурами по развитию контейнерных 
перевозок высокого ледового класса пока-
зывает стремление сторон компенсировать 
ограниченность флота и сезонность мар-

                                                 
1 Xi meets Russian PM in Beijing, urges enhanced 

China-Russia practical cooperation // Global Times. 
URL: https://www.globaltimes.cn/page/202511/1347354. 
shtml (дата обращения: 07.05.2026). 

шрута. Однако такие проекты пока не сни-
мают структурных ограничений СМП: 
строительство судов ледового класса тре-
бует значительных инвестиций и времени, 
страховые ставки остаются высокими, а на-
вигационное окно сохраняет сезонную и 
климатическую неопределенность [Мака-
ренко 2021; Саламатов, Метелева, Проску-
рин, 2025]. 

Портовая инфраструктура и финансо-
вые механизмы также становятся элемен-
тами увязки интересов. Расширение воз-
можностей отдельных арктических портов 
и обсуждение маршрутов, связывающих ки-
тайские порты с российским северо-запа-
дом, указывают на попытку превратить 
СМП из преимущественно сырьевого на-
правления в более диверсифицированный 
транспортно-логистический коридор. Рас-
четы в национальных валютах и более ши-
рокое использование юаня не устраняют 
санкционные риски полностью, но частич-
но снижают зависимость от долларовой 
инфраструктуры и создают дополнитель-
ные условия для двусторонних проектов. 

Таким образом, увязка интересов не 
означает формирования симметричного со-
юза. Россия сохраняет контроль над мар-
шрутом и его регуляторной инфраструкту-
рой; Китай получает расширяющийся, но 
регламентированный институциональный до-
ступ к отдельным сегментам арктической 
логистики [Филькевич, 2025: 47]. Такая 
асимметричная взаимодополняемость дела-
ет сотрудничество устойчивым и одновре-
менно задает его пределы. 

Обмен специализированными знания-
ми и данными. Третье измерение связано с 
данными и технологической совместимос-
тью. Для высокоширотного судоходства 
доступ к ледовой, гидрографической, ме-
теорологической и навигационной инфор-
мации сопоставим по значимости с досту-
пом к портам и ледокольной проводке. По-
этому расширение обмена данными между 
Россией и Китаем является не второстепен-
ным техническим вопросом, а функцио-
нальным измерением институционального 
доступа к СМП [Todorov, 2017; Xie, Du, 
2022]. 

В совместных российско-китайских до-
кументах последних лет закрепляется на-
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мерение развивать сотрудничество в облас-
ти арктических морских маршрутов, вклю-
чая навигационную безопасность, подго-
товку специалистов, обмен данными и тех-
нологическое сопровождение полярного су-
доходства. Эти формулировки свидетель-
ствуют о переходе от разовых контактов к 
более регулярной технической координа-
ции. 

Более конкретное подтверждение этой 
тенденции дает меморандум о подготовке 
специалистов для навигации в полярных 
водах, подписанный в 2025 г. в ходе рос-
сийско-китайских контактов в Ханчжоу. 
Согласно опубликованным сообщениям, 
документ направлен на повышение без-
опасности судоходства в арктических во-
дах, защиту жизни моряков, а также на 
подготовку китайских специалистов на базе 
ведущих российских морских вузов с ис-
пользованием специализированных трена-
жеров1. В этом смысле обмен знаниями 
приобретает не только декларативный, но и 
образовательный, технический и кадровый 
характер. 

Это направление снижает информаци-
онную асимметрию для китайских участ-
ников, но не отменяет российскую роль ос-
новного держателя инфраструктурного и 
навигационного контроля. Россия сохраня-
ет преимущество в ледокольной проводке, 
оперативных данных и опыте эксплуатации 
маршрута. Китай, в свою очередь, усилива-
ет позиции за счет спутниковых, навигаци-
онных, судостроительных и коммуникаци-
онных компетенций. 

Следовательно, обмен знаниями и дан-
ными не разрушает российскую информа-
ционную монополию, а преобразует ее в 
ресурс стратегического взаимодействия. 
Для России контролируемое предоставле-
ние информации повышает привлекатель-
ность маршрута для ключевого партнера; 
для Китая доступ к таким данным умень-
шает неопределенность арктического су-
доходства, способствует накоплению соб-
ственного опыта работы в высоких широ-
                                                 

1 People’s Daily Online. Russia and China will 
train specialists for navigation in polar waters: Russian 
Ministry of Transport. URL: https://en.people.cn/n3/ 
2025/1104/c90000-20386374.html (date accessed: 
07.05.2026). 

тах и укрепляет функциональное измерение 
институционального доступа [Bouffard, La-
ckenbauer, 2025; Gavrilov, Liashko, 2024; 
Todorov, 2017]. 

Сопоставление моделей «Ямал СПГ» 
и «Арктический экспресс № 1». Различие 
между проектом «Ямал СПГ» и маршрутом 
«Арктический экспресс № 1» позволяет вы-
явить изменение функционального значе-
ния российско-китайского взаимодействия 
по СМП. При этом «Ямал СПГ» не завер-
шился в 2021 г., а продолжает функциони-
ровать. Поэтому речь идет не о смене одно-
го проекта другим, а о наложении инвести-
ционно-энергетической модели, наиболее 
полно проявившейся в «Ямал СПГ», на 
развивающуюся логистико-адаптационную 
модель, выраженную в запуске «Арктичес-
кого экспресса № 1» с 2024 г. 

Сопоставление двух моделей (табл. 3) 
подтверждает, что после 2022 г. инвести-
ционно-энергетическая логика не исчезла, а 
дополнилась логистико-адаптационной. Ки-
тай из преимущественно инвестора и по-
требителя арктических энергоресурсов пре-
вращается также в организатора перевозок 
и технологического партнера [Макаренко, 
2021; Xie, Du, 2022; Zhang, Guo, 2024]. Это 
наложение подтверждает тезис о гибрид-
ном управлении. СМП остается под рос-
сийским суверенным контролем, но внутри 
этого контроля формируются каналы ин-
ституционального доступа для партнера, 
способного выполнять экономические, ло-
гистические и политические функции, не-
обходимые для адаптации маршрута к но-
вой внешней среде [Филькевич, 2025: 150]. 

Заключение. Проведенный анализ по-
казывает, что устойчивость российско-ки-
тайского сотрудничества по СМП после 
2022 г. не может быть объяснена только 
рыночной адаптацией. Более убедительным 
является объяснение через режим гибрид-
ного управления геополитической безопас-
ностью, в котором три инструмента – пра-
вовая исключительность, встроенность без-
опасности и управление специализирован-
ными данными – формируют механизм ин-
ституционального доступа. Тем самым ин-
ституциональное регулирование превраща-
ет разрозненные адаптационные практики в 
более устойчивый режим взаимодействия. 
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Таблица 3 
 

Сопоставление инвестиционно-энергетической 
и логистико-адаптационной моделей сотрудничества 

 

Параметр 
Инвестиционно-энергетическая модель 

(«Ямал СПГ» как наиболее 
показательный пример) 

Логистико-адаптационная модель 
(«Арктический экспресс № 1» 
как развивающийся пример) 

Период наибо-
лее активного 
проявления 

Преимущественно до 2022 г. при сохра-
нении функционирования проекта после 
2022 г. 

С 2024 г. после запуска маршрута 
«Арктический экспресс № 1» при со-
хранении сезонного и развивающегося 
характера контейнерных перевозок по 
СМП 

Ключевой 
драйвер 

Энергетические инвестиции, экспорт 
СПГ и коммерческая окупаемость 

Логистическая адаптация к санкцион-
ной среде и диверсификация маршру-
тов 

Конфигурация 
участников 

Россия, Китай, европейские и иные меж-
дународные технологические и финан-
совые элементы 

Преимущественно российско-китай-
ский контур с ограниченным участием 
третьих акторов 

Механизм рас-
пределения 
рисков 

Смешанное финансирование, долго-
срочные энергетические контракты и 
проектное распределение рисков 

Двусторонняя административная коор-
динация и принятие повышенных ло-
гистических и санкционных рисков 

Функциональ-
ное значение 
СМП 

Инфраструктурная поддержка ресурс-
ного проекта и экспортной энергетики 

Развивающийся санкционно-адаптаци-
онный логистический канал 

Степень откры-
тости для Ки-
тая 

Участие преимущественно через инвес-
тиции, финансирование и энергетичес-
кий сбыт 

Расширение участия в контейнерной 
логистике, судоходной организации и 
технической координации 

Главное огра-
ничение 

Зависимость от внешних технологий и 
санкционной устойчивости энергетичес-
ких проектов 

Сезонность, высокая стоимость ледово-
го класса, страховые риски и ограни-
ченный масштаб перевозок 

 
Источник: составлено авторами на основе анализа научной литературы и открытых материалов о 
проектах «Ямал СПГ», «Арктик СПГ-2» и маршруте «Арктический экспресс № 1». 

 
Эта модель имеет двойственный эф-

фект: с одной стороны, она усиливает рос-
сийский контроль над маршрутом и ограни-
чивает участие акторов, для которых санк-
ционные, страховые, репутационные и поли-
тические риски становятся чрезмерными: 
с другой стороны, она открывает простран-
ство для координации с партнерами, способ-
ными принять эти риски и предоставить Рос-
сии финансовые, логистические, технологи-
ческие или политические ресурсы. Китай в 
этом смысле выступает не только пользова-
телем СМП, но и одним из ключевых участ-
ников его адаптации к посткризисной среде. 

Теоретический вклад статьи состоит в 
переносе ранее обоснованной категории ин-
ституционального доступа из анализа об-
щего арктического управления на уровень 
стратегической морской коммуникации. Та-

кой подход позволяет рассматривать управ-
ление СМП не через жесткое противопо-
ставление открытости и закрытости, а через 
промежуточные режимы, в которых право 
прохода, инфраструктура, ледокольные ус-
луги и специализированные данные одно-
временно ограничивают участие одних ак-
торов и обеспечивают кооперацию с дру-
гими. 

В результате ограничительные инсти-
туты в случае СМП выполняют не только 
исключающую, но и коалиционно-форми-
рующую функцию: они повышают издерж-
ки для одних акторов и создают более 
предсказуемые условия для тех партнеров, 
которые готовы действовать внутри рос-
сийского регуляторного режима. 

Эмпирически статья показывает, что 
переход от инвестиционно-энергетической 
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модели «Ямал СПГ» к логистико-адапта-
ционной модели «Арктического экспресса 
№ 1» не является простой сменой проектов. 
Он отражает более широкий сдвиг в функ-
циональном значении СМП: маршрут все ча-
ще рассматривается как элемент устойчивос-
ти поставок, санкционной адаптации и страте-
гической связанности России и Китая, хотя 
его коммерческий масштаб и навигационная 
устойчивость остаются ограниченными. Для 
России такая модель позволяет сохранять 
суверенный контроль над СМП и поддер-
живать его использование в условиях со-
кращения западного участия. Однако чрез-
мерная секьюритизация маршрута может 
снижать его привлекательность для бо-
лее широкого круга партнеров. Для Китая 

углубление сотрудничества с Россией со-
здает новые возможности в арктической 
логистике, но требует баланса между дву-
сторонней практической выгодой и офици-
альной приверженностью многосторонним 
принципам арктического управления. 

Расширение китайского участия не озна-
чает передачи контроля Китаю. Российская 
сторона сохраняет роль ключевого управ-
ляющего центра маршрута: физические по-
роги в виде ледокольной проводки, порто-
вой инфраструктуры и ледового класса су-
дов, а также информационные пороги в ви-
де ледовых, гидрографических и навигаци-
онных данных позволяют России расши-
рять сотрудничество без утраты фактичес-
кого контроля над СМП. 
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