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北極航路に関する7つの誤解

金京鎮

金京鎮AI書房のオンライン書籍。北極航路をめぐる速さ、定期航路、保険、安全規則、通年開放、

炭素削減、インフラに関する7つの誤解を扱います。
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序文

全章を見る

次の章 →

北極の海をゆく船を一度想像してみてください。真っ白な氷の間を、巨大な貨物船がゆっくりと進

んでいます。前方では砕氷船がバリバリと氷を砕きながら道を作っています。映画の一場面のよう

なこの光景こそが、北極航路です。北極航路は、ヨーロッパとアジアを結ぶ新しい海の道です。私

たちがよく知るスエズ運河航路よりもはるかに短いです。釜山（プサン）からオランダのロッテル

ダムまでスエズ運河経由で行くと、約21,000キロメートル移動しなければなりません。しかし、北

極航路を利用すれば？ 約12,700キロメートルで済みます。なんと40%も短縮されるのです！ 北極

航路にも種類があります。北極を通る道は一つだけではありません。大きく分けて3つの種類があり

ます。一つ目は「北極海航路」です。英語ではNorthern Sea Route、略してNSRと呼ばれます。ロ

シアの北岸に沿って進む道です。ムルマンスクという都市を出発し、ベリング海峡まで続いていま

す。現在、最も多く利用されている北極航路です。二つ目は「北西航路」です。Northwest

Passageと言います。この道は、カナダ北部の島々の間を抜けて大西洋へと通じます。カナダにあ

る数多くの島々の間を通過しなければならないため、北極海航路よりも氷が多く、非常に危険で利

用するのははるかに困難です。三つ目は「北極点通過航路」です。その名の通り、北極点付近を通

過する道です。距離は最短ですが、氷が最も多いです。真夏でも氷が溶けないため、利用すること

は不可能です。おそらく北極点の氷河が溶ける頃には、人類の将来はどうなっているのでしょうか

…。とにかく、この航路は不可能か、あるいは非常に遠い未来にしか実現しないでしょう。本書で

は主に北極海航路についてお話しします。なぜなら、実際に商業的に利用されている唯一の北極航

路だからです。今後「北極航路」と言えば、北極海航路のことを指すと考えてください。 北極航路

を求めて旅立った冒険家たち。北極航路の歴史は数百年前まで遡ります。16世紀、ヨーロッパの探

検家たちがアジアへの新しい道を探していました。当時、オスマン帝国が中東を支配したことで陸

路が閉ざされてしまったため、海路を探す必要があったのです。1594年、オランダの探検家ウィレ

ム・バレンツが北の海を探検しました。しかし、厚い氷に阻まれました。何度も試みましたが成功

せず、寒さと飢えで多くの船員が命を落としました。ロシアも北極探検に乗り出しました。ピョー

トル大帝が北極海を調査するよう命じたのです。18世紀にロシアの探検隊がシベリア北岸を少しず

つ調査し、地図を作っていきました。19世紀末、ついに歴史的な出来事が起こりました！ スウェー

デンの探検家ノルデンショルドが、1878年から1879年にかけての2年間で、北極海航路を初めて

完全に通過したのです。もちろん、越冬しなければなりませんでした。氷に閉じ込められ、春が来

るまで待たなければならなかったからです。20世紀初頭、ソ連が本格的に北極開発を開始しました。

砕氷船を建造し、北極圏の集落を建設しました。軍事的な目的もありましたが、資源開発が主な目

標でした。1932年、ソ連の砕氷船シビリャコフ号が1回の航海シーズン内に北極海航路を通過しま

した。越冬せずに一夏で完走したのです。これが現代的な北極航路の始まりでした。冷戦時代には、

主にソ連が北極航路を使用していました。シベリアの資源を運び、軍需物資も輸送しました。外国

の船はほとんど利用できませんでした。1991年にソ連が崩壊し、状況が変わりました。ロシアは経

済的に困窮し、外貨を稼ぐために北極航路を外国に開放することを決定しました。1990年代と

2000年代にいくつかの外国船が北極航路を試験的に利用しましたが、コストがかかりすぎ、また危

険であったため、商業的な成功には至りませんでした。 2010年代、期待が高まる。転換点は2010

年代に訪れました。地球温暖化で北極の氷が急速に溶け始め、夏に氷が大幅に消失しました。船が
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通りやすくなったのです。2012年、中国の貨物船「雪龍（シュエロン）号」が北極航路を通過しま

した。これは中国の大きな関心を集めました。2013年には、デンマークの貨物船「ノルディック・

オリオン号」が石炭を積んで北極航路を利用しました。韓国も関心を持ちました。2013年に現代商

船のコンテナ船が北極航路を試験運航した時のことを覚えていますか？ メディアが大きく報じ、新

聞には「夢の航路が開かれた」という見出しが躍りました。2010年代半ば、北極航路への期待は非

常に高まっていました。多くの専門家がバラ色の展望を語りました。「2020年には北極航路が主要

な航路になるだろう」「2030年にはスエズ運河と競合するだろう」。メディアも熱狂しました。「

21世紀のシルクロード」「未来の黄金航路」といった素晴らしい表現が飛び交い、投資家たちも北

極関連事業に大きな関心を寄せました。しかし、10年が経過した現在…状況は当初の予想とは大き

く異なります。北極航路を利用する船は、思ったほど多くありません。2023年には約2,000隻が通

過しましたが、その大部分はロシア船でした。外国船は100隻程度に過ぎませんでした。同じ期間

にスエズ運河は20,000隻が通過しました。なんと10倍の差です！ 北極航路は依然としてニッチな

航路に過ぎず、主流の航路にはなれませんでした。なぜこのようなことが起きたのでしょうか？ 初

期の楽観論は何を見落としていたのでしょうか？ 安全問題が予想以上に深刻でした。氷は依然とし

て危険で、予測不能に動きました。天候も気まぐれでした。コストも大きな問題でした。特殊な船

舶を建造するのに多額の費用がかかり、砕氷船の利用料も高額でした。保険料は一般の航路の3倍に

も達しました。距離は短いものの、総コストはむしろ高くついてしまったのです。環境問題も浮上

しました。世界的に有名な海運会社が北極航路の利用を拒否しました。「きれいな北極を汚したく

ない」と宣言したのです。ESG経営を重視する時代において、北極航路は歓迎されませんでした。

政治的状況も悪化しました。2022年にロシア・ウクライナ戦争が始まり、欧米諸国がロシアを制裁

しました。北極航路はロシア領海を通過するため、ロシアと取引すること自体がリスクとなりまし

た。 本書を執筆した理由。北極航路に対する冷静な評価が必要だと考えました。あまりにも多くの

誤解があるからです。本書では、代表的な7つの誤解について考察します。第一に、北極航路が常に

早いという誤解です。距離は短いですが速度が遅いため、実際の航海時間は思ったほど短縮されま

せん。第二に、国際定期船がすぐにも就航するという誤解です。実際にはロシア・中国専用の航路

になりつつあります。定期船はまだ遠い未来の話です。第三に、保険に加入できないという誤解で

す。加入は可能です。しかしコストが高く、条件が厳しいです。第四に、安全規定さえ守れば大丈

夫という誤解です。ポーラー・コード（Polar Code）を遵守しても、リスクは依然として存在しま

す。安全規則で自然をコントロールすることはできません。第五に、間もなく一年中航行できるよ

うになるという誤解です。常時開放は数十年後の話です。現在は夏の4ヶ月間だけ可能です。第六に、

環境に良いという誤解です。距離が短くても炭素排出量は少なくありません。むしろ北極の環境を

破壊します。第七に、インフラが十分だという誤解です。実際には、ほぼすべてのものが不足して

います。港湾、砕氷船、救助施設などが圧倒的に足りません。 北極航路のアイロニー。本書は学生

たちのために書きました。しかし、大人の方々にも読んでいただきたいです。北極航路について正

しく理解している人は多くないからです。北極航路の問題で最もアイロニーなのは、北極航路がで

きた理由が地球温暖化であるという点です。私たちが石油を多用したことで地球が温まり、北極の

氷が溶け、その結果として船が通れるようになったのです。つまり、北極航路は環境破壊の産物で

す。さらに深刻なのは、逆説的な循環です。北極航路が活性化すれば、多くの船が行き交うでしょ

う。船から排出される黒い煤（スス）が白い氷を覆います。すると氷はさらに早く溶け、温暖化が

加速します。船が吐き出す二酸化炭素も問題です。北極専用の船は一般の船よりも燃料を多く消費

し、砕氷船も膨大な量のディーゼル燃料を使います。結局、北極航路を使えば使うほど地球はさら

に暑くなり、氷はさらに溶け、それによってまた船が通るという、終わりのない悪循環に陥るので
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す。船が通る道を自ら破壊しているのです。まるで木を切り倒して火を焚くようなものです。その

場は温かいですが、結局は木が消えてしまうのと同じです。 北極は地球の宝物です。ホッキョクグ

マやアザラシ、クジラが住む場所です。澄んだ氷と清らかな空気がある場所です。人間の手が届い

ていない、最後の野生です。この大切な場所を、商業的利益のために犠牲にしてもいいのでしょう

か？ 船が数日早く到着することが、北極の環境よりも重要でしょうか？ 輸送費を少し節約すること

が、地球の未来よりも価値があるのでしょうか？ この問いに簡単に答えることはできません。経済

発展も重要だからです。貿易は人類に必要であり、より効率的な航路は魅力的です。しかし、代償

を考えなければなりません。北極航路の本当のコストは、お金では計算できません。溶けゆく氷、

姿を消す動物たち、破壊される生態系こそが、本当のコストなのです。2024年の夏、北極の氷の面

積が過去最低水準を記録しました。科学者たちは警告しています。「このまま行けば、2050年には

夏の北極海から氷がほとんどなくなるだろう」。氷のない北極を想像できますか？ ホッキョクグマ

はどこで暮らすのでしょうか？ アザラシはどこで子供を産むのでしょうか？ 北極の生態系は氷に依

存しています。氷が消えれば、すべてが崩壊してしまいます。人間にも影響が及びます。北極の氷

は太陽光を反射して地球を冷やす役割を果たしていますが、氷が消えれば地球はさらに急速に温ま

ります。海面が上昇し、異常気象が増加します。このすべてを知りながら、私たちは北極航路を開

発しようとしています。短期的な利益に目がくらみ、遠い未来を考えていないのです。 皆さんの未

来です。本書を読んでいる皆さんは、未来を生きる世代です。2050年、2070年、2100年の地球

は皆さんのものです。私たち大人がどのような選択をするかによって、皆さんの未来が決まります。

北極航路をどうするべきか？ 完全に開発するのか、保護区域として残すのか、それとも中間点を見

出すのか？ これは、私たちの時代の重要な問いです。本書は答えを提示しません。代わりに事実を

伝えます。北極航路の現実をありのままに示し、メリットもデメリットも率直にお話しします。皆

さんが本書を読み、自ら判断することを願っています。北極航路が本当に必要なのか、その代償を

払う価値があるのか考えてみてください。地球の未来を一緒に考えてください。北極の氷は私たち

に問いかけています。「私を溶かして船を通すのか、それとも私を守って地球を保護するのか？」

この問いにどう答えるかは、私たち全員にかかっています。本書がその答えを探す旅の、小さな助

けになることを願っています。 2025年11月 金庚珍（キム・ギョンジン）

全章を見る

次の章 →

弁護士 · 元国会議員 · AI政策研究者
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第1章 常に速いわけではない

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. 北極航路は本当に近道なのだろうか？

皆さんは地球儀を見たことがありますか？地球儀を見ると、韓国からヨーロッパまで行く道が二つ

あります。一つは南に下ってスエズ運河を通る道、もう一つは北の北極海を通る道です。地図を広

げて見ると、北極航路のほうがはるかに短く見えます。実際にもそうです。釜山からオランダのロッ

テルダムまで行く距離を比較してみると、スエズ運河経由では約20,000km走らなければなりませ

ん。しかし、北極航路を利用すれば約12,700kmで済みます。なんと7,300kmも短いのです！これ

は、韓国から日本を往復する距離よりも長い距離です。では、北極航路は無条件に良いものなので

しょうか？残念ながら、そうではありません。距離が短いからといって、常に速いわけではないか

らです。考えてみましょう。学校から家まで行く道が二つあると想像してみてください。一つは大

通りに沿ってぐるりと回る道で3kmです。もう一つは山を越えて行く近道で2kmです。距離だけを

見れば山道のほうが短いですね。しかし、山道は険しく、雨が降れば滑りやすく、冬には雪が積もっ

て歩きにくくなります。大通りは遠いですが平坦で、バスも通っており、雨が降っても歩けます。

どちらの道が速いでしょうか？天気や状況によって変わるでしょう。北極航路も同じです。地図上

の距離は短いですが、実際に船が通るには様々な困難があります。北極海には氷が漂い、天気は予

測しにくく、船を助ける施設も不足しています。北極航路の「距離が短い」という長所が、実際に

「速い速度」につながるためには、多くの条件が揃わなければなりません。氷が適度に溶けていな

ければならず、天気が良くなければならず、砕氷船（氷を割る船）の助けを借りられなければなり

ません。これらの条件がすべて揃わなければ、むしろ遠回りをするスエズ運河航路よりも時間がか

かることもあります。実際に北極航路を利用した船の記録を見ると、予想より時間がかかったケー

スが多くありました。ある船は氷が多すぎて途中で立ち往生し、砕氷船を待たなければなりません

でした。また、ある船は急に天候が悪化し、安全な場所で待機しなければなりませんでした。専門

家は「北極航路は近道だが、常に速い道ではない」と言います。条件が良い時は本当に速いですが、

条件が悪い時はむしろ遅くなることもあるという意味です。これが北極航路に関する一つ目の誤解

と真実です。

2. 季節によって変わる北極の海

北極の海は、季節によって全く異なる姿を見せます。まるで冬には凍りつく漢江が、夏には水が流

れるようになるのと同じです。冬の北極海を想像してみましょう。11月から翌年5月まで、北極海

は厚い氷で覆われます。氷の厚さが2～3メートルに達することもあります。これは2階建ての建物

の高さと同じくらいの厚さです。このような氷は、いかに頑丈な船でも割って進むことはできませ

ん。特別に作られた砕氷船でさえ苦労します。そのため、冬に北極航路を利用できる船はほとんど

ありません。夏はどうでしょうか？6月から10月まで、北極海の氷が溶け始めます。太陽が一日中

照り続ける「白夜（びゃくや）」現象のためです。北極では夏に太陽が沈まず、一日中明るいので

す。強い日差しが照り続けることで、氷が溶けていくのです。しかし、氷が完全に消えるわけでは



6

ありません。海面の氷は多く溶けますが、依然としてあちこちに大小の氷の塊が浮いています。こ

のような氷の塊を「流氷」と呼びます。流氷は水の上に浮いて、あちこちへ動き回る氷です。氷が

少ない時期は8月と9月です。この2ヶ月間が北極航路を利用するのに最適な時期です。実際に北極

航路を通過した船の記録を見ると、大部分が8月と9月に航海しています。8月から11月までの、わ

ずか4ヶ月しか船を運航できないのであれば、定期運送に利用するのは困難です。定期運送とは、時

刻表を決めて規則的に船を運航することを言います。例えば、バスは決められた時間に決められた

路線を走りますよね？船も同じように定期的に運航してこそ、貨物を安心して任せることができま

す。もし1年のうち4ヶ月しか運航できないのであれば、残りの8ヶ月はどうすればいいでしょうか

？会社としては船を遊ばせておくことになり、乗組員たちも仕事ができなくなります。そのため、

北極航路のみを利用する定期貨物船はほとんどありません。さらに、最近では気候変動により北極

海の状態を予測することがさらに難しくなっています。ある年には8月でも氷が多く、ある年には7

月から氷が少なかったりします。船を運航する会社は事前に計画を立てなければなりませんが、北

極海の状態を正確に予測できないため、悩みが尽きないのです。科学者たちは、地球温暖化により

今後北極の氷がさらに溶けると予測しています。そうなれば、航海できる期間が長くなるかもしれ

ません。しかし、それも季節による差異は依然として大きいでしょう。北極は冬に太陽が昇らない

「極夜（きょくや）」現象が現れるため、いかに地球が温かくなっても、冬には氷が張らざるを得

ないからです。

3. 氷と砕氷船を待つ時間

北極航路を通過する船が最も多く経験する困難の一つは「待ち時間」です。氷のために、砕氷船の

ために、あるいは天候のために待たなければならない時間が、思ったよりも多いのです。砕氷船は、

厚い氷を割りながら前進する特別な船です。船体が非常に頑丈で、重量も重く、エンジンも非常に

強力です。砕氷船は氷にぶつかりながら、自らの重みで氷を叩き割ります。まるで人が氷の上を踏

んで割るのと似ています。北極航路を通過する一般の貨物船は、大部分が砕氷船の助けを借りなけ

ればなりません。砕氷船が前で氷を割れば、貨物船はその後に続きます。砕氷船が作った道を進む

のです。問題があります。砕氷船の数が十分ではないということです。北極航路を管理するロシア

は数隻の砕氷船を運用していますが、北極海はあまりに広く、通過しようとする船はたくさんあり

ます。そのため、船は順番を待たなければなりません。実際に2019年の夏、韓国のある貨物船が北

極航路を利用した時の話を見てみましょう。この船はロシア北方の海で砕氷船を待つために、1日以

上その場に停泊していなければなりませんでした。砕氷船が他の船を先に助けていたためです。ま

た別の問題もあります。砕氷船を利用するには費用を支払わなければなりません。これを「砕氷導

船料（Icebreaker Fee）」と呼びます。船の大きさや氷の状態によって異なりますが、一度北極航

路を通過するたびに、数億円から数十億円を支払わなければなりません。この費用は、船を運営す

る会社にとって大きな負担です。氷のために待つ時間もあります。北極海の氷は風や海流に従って

動きます。昨日まで氷がなかった場所に、今日突然大きな氷の塊が流れ着くことがあります。この

ような時は船が安全に通過できないため、氷が他の場所へ移動するのを待たなければなりません。

天候のために待つこともあります。北極海は天気が急変します。朝は晴れていても、午後には嵐が

吹き荒れることがあります。特に霧が頻繁に発生しますが、霧が出ると前が見えず危険です。この

ような時は安全な場所に船を止め、天気が良くなるのを待たなければなりません。このような「待

ち時間」は、航海計画を立てる際に正確に予測することができません。運が良ければ待ち時間なし

でスムーズに行けることもありますが、運が悪ければ数日間待たなければならないこともあります。

これが北極航路の利用が難しい理由の一つです。スエズ運河はどうでしょうか？スエズ運河も船が
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多い時は列を作って待たなければなりません。しかし、どれくらい待てばよいか事前に知ることが

でき、通常は数時間から1日程度で通過できます。天候や氷のために待つこともありません。船を運

営する会社にとって、正確な時間を守ることは非常に重要です。貨物を運び届けると約束した期日

を守れなければ、大きな問題が生じます。そのため、多くの会社が距離は遠くても予測可能なスエ

ズ運河を選択するのです。

4. 「速い」という言葉に隠された条件

「北極航路は速い」という言葉は、完全に間違っているわけではありません。しかし、この言葉が

正しくあるためには、いくつかの条件が必要です。まるで「自転車は自動車よりも速い」という言

葉が、渋滞の激しい都心でしか当てはまらないのと同じです。第一の条件は季節です。前述したよ

うに、北極航路は夏季の8～9月にしかまともに利用できません。この時期でなければ「速い」とい

う言葉自体に意味がありません。船が通過できないからです。第二の条件は船の種類です。すべて

の船が北極航路を通過できるわけではありません。北極の寒い気候と氷に耐えられるよう、特別に

設計された船だけが安全に航海できます。このような船を「耐氷船（Ice-Class Vessel）」と呼びま

す。耐氷船は一般の船よりも船体が厚く、機関室の暖房装置が整っており、プロペラも氷に強い材

質で作られています。しかし、このような船を作るにはより多くの費用がかかり、燃料もより多く

消費します。船体が重いためです。そのため、一般の貨物船でスエズ運河を通過することと、特別

な耐氷船で北極航路を通過することを単純に比較するのは困難です。船自体が異なるからです。第

三の条件は氷の状態です。同じ8月でも、年によって氷の量が異なります。氷が少ない年には砕氷船

の助けなしでも速く通過できますが、氷が多い年には速度が落ちます。船は氷を避けてジグザグに

進まなければならず、砕氷船を待たなければならず、時には停止しなければなりません。第四の条

件は天候です。北極海は天候が非常に不安定です。嵐、霧、高い波が頻繁に発生します。このよう

な天候では船の速度を落さなければなりません。安全が最も重要だからです。いかに急いでいても、

危険な天候の中で無理に航海することはできません。第五の条件は港の位置です。「速い」と言う

時は、通常、釜山からヨーロッパのロッテルダムまでの距離を比較します。しかし、すべての船が

ロッテルダムへ行くわけではありません。もし南ヨーロッパの港や地中海地域へ行くのであれば、

北極航路を回るほうがむしろ遠くなることもあります。第六の条件は貨物の種類です。ある種の貨

物は、正確な時間に到着することが重要です。新鮮な果物や最新の電子製品などです。このような

貨物は、数日早く到着することよりも、正確な期日に到着することのほうが重要です。北極航路は

予測が難しいため、このような貨物には適していません。第七の条件は費用です。距離が短いから

といって、費用が常に安いわけではありません。砕氷船の利用料、特別な保険料、高い燃料費など

をすべて計算すると、時にはスエズ運河を利用するよりも費用がかさむことがあります。このよう

に、「北極航路は速い」という言葉は、すべての条件が完璧に揃った時にだけ真実となります。季

節が合い、氷が少なく、天気が良く、砕氷船を待たなくて済み、目的地が北欧であり、費用を負担

できる時だけです。そのため専門家は、「北極航路は可能性を秘めた新しい道だが、既存の航路を

完全に代替するのは難しい」と言います。特定の条件の下で、特定の目的のために使用できる「補

助的な道」だというのです。地球温暖化が続き、砕氷技術が発展し、北極地域に港や施設がさらに

多く作られれば、状況は変わるかもしれません。しかし、今のところは「速い」という言葉に多く

の条件が隠されているということを理解しなければなりません。

← 前の章

全章を見る
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次の章 →
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第2章 国際定期船はまだ限定的だ

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. 北極航路を航行する船はどのくらいか？

北極航路を航行する船の数は、思ったほど多くありません。2023年の1年間に北極航路を通過した

船は、約2,000隻でした。この数字だけを見ると少なくないように思えますが、これらの船がすべ

て同じ種類というわけではありません。北極航路を通過した船の大部分はロシアの船です。ロシア

は自国内で物資を運ぶために北極航路を使用しています。シベリアで採掘された石油や天然ガスを

他のロシアの港へ運ぶ船や、北方の海で獲れた魚を運ぶ船、さらにはロシア軍が使用する船も北極

航路を航行します。外国船ははるかに少なく、中国の船が最も多く通過しています。2023年には約

120隻の中国船が北極航路を利用しました。韓国の船は2023年にわずか2隻のみで、日本の船はほ

とんど航行していません。北極航路を航行する船が運ぶ品物も多様ではなく、大部分がエネルギー

資源です。液化天然ガス（LNG）を積んだ船が最も多く、ロシアのヤマル半島で生産されたLNGを

中国やヨーロッパへ運んでいます。石油や石炭を運ぶ船も見られますが、一般貨物を積んだ船は非

常に稀です。私たちが日常で使う品物を積んだコンテナ船は、北極航路をほとんど利用しません。

コンピューター、衣類、玩具などは、依然としてスエズ運河を通過する船で運ばれています。また、

北極航路を航行する船の数は季節によって大きく異なります。夏季の7月から10月までは多くの船

が航行し、この期間に年間の全貨物輸送量の90％以上が輸送されます。冬季は氷が厚すぎるため、

一般の船はほとんど航行できません。冬の間は、特殊な砕氷能力を持つLNG船だけが慎重に航行し

ます。航行時間も長くかかり、北極航路全体を通過するのに通常20日から30日を要します。氷の状

態が悪ければ1か月以上かかることもあり、砕氷船の助けを待つ時間も含めるとさらに長くなります。

利用できる船の大きさも制限されています。大きすぎる船は北極航路を利用できません。氷を突き

進むには船体が丈夫でなければなりませんが、大型船ほど船体を強化するのが難しいためです。ま

た、北極航路の港が大型船を受け入れることができません。2024年には、北極航路を利用する船の

数がむしろ減少しました。2022年のロシア・ウクライナ戦争後、西側諸国がロシアに経済制裁を課

したためです。欧州諸国はロシア産エネルギーの輸入を大幅に削減し、北極航路を通じてロシア産

LNGを運んでいた船が大きく減少しました。専門家は、今後も北極航路を利用する船の数が急激に

増えることは難しいと見ています。現在のように、ロシアの資源を中国へ運ぶ船が主に利用するこ

とになるでしょう。世界各国を行き来する国際貨物船が北極航路を本格的に利用するには、まだ多

くの課題を解決しなければなりません。

2. スエズ運河と比較してみると

北極航路とスエズ運河を比較すると、膨大な差があることがわかります。二つの航路は、まるで別

世界の道のように異なります。スエズ運河を航行する船は1年間に約20,000隻です。2023年基準

で1日平均55隻の船がスエズ運河を通過しました。これは、北極航路を1年間に通過する船の数より

も10倍も多い船が、スエズ運河を毎年航行していることになります。貨物輸送量も想像を絶します。

2023年にスエズ運河を通過した貨物は約13億トンでしたが、北極航路は約3,600万トンでした。
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スエズ運河は北極航路よりも36倍も多くの貨物を運んでいます。船の種類も完全に異なります。ス

エズ運河を航行する船は大部分がコンテナ船で、私たちが使う品物を満載しています。石油を運ぶ

タンカー、自動車船、穀物船、客船まで多様な船が航行します。一方、北極航路はLNG船とタンカー

が大部分で、一般貨物を積んだコンテナ船はほとんどありません。船の種類が非常に限定的なので

す。運航期間も対照的です。スエズ運河は1月でも8月でも12月でも、一年中いつでも船が列を作っ

て待機し、昼夜を問わず通過します。北極航路は夏季の数か月間しか適切に利用できず、7月から

10月までの約4か月間だけ活発に航行が行われます。残りの8か月間は氷のために利用が非常に困難

です。通過時間も大きな差があります。スエズ運河を通過するには平均12時間から16時間かかり、

待機時間を含めても1日で十分です。運河の長さが約193キロメートルしかないため、素早く通過で

きます。対して北極航路は通過に20日から30日かかります。距離もはるかに長いですが、氷を警戒

しながら進むため船の速度も遅いのです。砕氷船を待つ時間まで加えると、1か月以上かかることも

あります。通行料も比較に値します。スエズ運河の通行料は船の大きさに応じて決まり、大型コン

テナ船は約50万ドルから100万ドルを支払います。韓国の通貨で約7億ウォンから14億ウォンに相

当しますが、海運業界では妥当な金額とされています。北極航路を利用するにはロシア政府に砕氷

船利用料を支払いますが、船の大きさと氷の状態によって金額が変わり、通常50万ドルから200万

ドルを支払います。氷が多いと砕氷船をより長く利用するため、費用がさらに増えます。港湾施設

も、スエズ運河の両端にはポートサイドやスエズ港といった大きな港があり、荷役、燃料補給、修

理が可能です。北極航路にはまともな港がほとんどなく、ムルマンスクやドゥディンカといった小

さな港があるだけで、故障時の修理も困難です。保険費用も大きく異なります。スエズ運河は一般

の海上保険で十分ですが、北極航路はリスクが高いため特別保険に加入する必要があり、保険料は

一般航路の2倍から3倍高価です。スエズ運河は1869年の開通以来、100年以上の歴史の中で拡張

と改善が繰り返され、世界の海運業界の軸となっています。一方、北極航路はまだ実験段階にあり、

商業的に本格利用され始めてから10年程度しか経っていません。海運業界にとって、北極航路は依

然として補助的な航路に過ぎないのです。

3. ロシアから中国へ向かう特別な道

北極航路は現在、ロシアと中国を繋ぐ特別な道となっています。世界中が利用する国際航路という

よりは、二国間の専用通路のように変わりつつあります。ロシアはシベリアや北極地域に膨大な石

油と天然ガスを埋蔵しており、ヤマル半島には世界屈指の天然ガス埋蔵地があります。ここで生産

されたLNGを輸送するには、北極航路を利用するのが最短です。一方の中国は、工場の発電や家庭

の暖房のために多量の天然ガスを必要としており、毎年輸入量を増やしています。2022年のロシア・

ウクライナ戦争開始により状況は一変しました。欧州諸国がロシアへの制裁を決定し、ロシア産エ

ネルギーの不買を宣言したため、ロシアは急いで新たな売り先を探す必要がありました。そこで中

国がロシアにとっての「上客」となりました。中国はロシアに制裁を加えなかったばかりか、むし

ろロシア産エネルギーの購入を増やしました。北極航路はこの二国を結ぶ最短ルートであり、ヤマ

ル半島を出発したLNG船が北極航路を通って中国東海岸に到着する距離は、スエズ運河を迂回する

場合の半分です。2023年に北極航路を通過したLNG船の大部分は中国へ向かい、約2,500万トンの

LNGが届けられました。2024年にはこの量はさらに増えると予想されています。ロシアは北極地域

で「アークティックLNG 2」という新たな生産プロジェクトを進めており、完成すれば毎年さらに

2,000万トンのLNGが北極航路を通じて中国へ送られる見込みです。中国も北極航路の開発に積極

的で、自らを「近北極国家」と呼び、2018年には「北極白書」を発表して開発計画を明らかにしま

した。中国の海運会社は砕氷能力を持つ特殊船舶を建造しており、中国の造船所はロシアが注文し
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た砕氷LNG船の建造も引き受けています。ロシアと中国は、ロシアのエネルギー開発プロジェクト

への中国企業の投資や、ロシアによるエネルギーの安定的供給を約束し合い、協力体制を築いてい

ます。2024年に両国首脳は北極での協力強化に合意し、北極航路を「氷上のシルクロード」と呼ん

で共同開発を約束しました。しかし、西側諸国の制裁によりロシアが開発に必要な先端装備を輸入

できないといった困難もあります。また、中国側も米国や欧州の反発を避けるために米国の制裁対

象とならないよう注意を払うなど、慎重な面も見られます。さらに、気候変動の速度が不透明で氷

が予想通りに溶けない可能性もあり、長期計画を立てるのが難しいという問題もあります。専門家

は、今後10年間は北極航路がロシア・中国専用航路として運用され続け、他の国々が本格的に参加

するのは難しいと見ています。

4. 定期国際貨物船はいつ頃就航するのか？

定期国際貨物船が北極航路を航行する日は、まだ先のことです。定期貨物船とは、バスや電車のよ

うに定められた時刻表通りに動く船のことです。現在、世界中の定期貨物船はほぼすべてスエズ運

河やパナマ運河を利用しています。釜山を出発したコンテナ船がスエズ運河を通り、欧州のロッテ

ルダム港に正確に20日後に到着するというスケジュールを、荷主は信頼して荷物を託します。北極

航路で定期船を運航するには、いくつかの条件が必要です。第一に、日程の正確性です。工場製品

を決められた日に店舗へ届ける必要があるため、到着日の遵守は不可欠です。しかし、北極航路は

天候や氷の状態により、到着まで20日の時もあれば40日かかる時もあり、この不確実性が定期船運

営の障壁となっています。第二に、通年航行の可能性です。定期船は季節を問わず運航すべきです

が、北極航路は夏季の4か月間しか適切に利用できず、残りの8か月は氷に阻まれます。一年中氷の

ない北極海が実現するには、まだ数十年かかるでしょう。第三に、コストの妥当性です。砕氷船の

利用料に数億ウォンかかり、特殊船舶の建造費も一般の船の2倍以上、さらに乗組員の危険手当や高

額な保険料も必要です。海運会社の試算では、距離は短くても追加費用のために、スエズ運河経由

よりも全体のコストが高くなるという結果が出ています。第四に、インフラの整備です。定期船に

は補給や修理が可能な港が必要ですが、北極航路にはムルマンスクを除いてまともな港がほとんど

ありません。第五に、十分な貨物量です。利益を出すには貨物を満載にする必要がありますが、多

くの荷主は依然として北極航路を危険で不確実だと考え、実績のあるスエズ航路を好みます。第六

に、政治的安定性です。北極航路の大部分はロシア領海を通過するため、ロシアと西側諸国の関係

悪化により、2022年以降は欧米企業が利用を避けています。マースク、MSC、CMA CGMといった

世界的な海運大手は、環境問題と経済性を理由に北極航路への定期船就航を見送ると発表しました。

専門家は、定期国際貨物船が本格的に利用を始めるのは、早くても2050年頃になると予想していま

す。そのためには気候変動による氷の減少、港湾施設の改善、政治的安定、そして何より経済性の

立証が必要です。現在の北極航路はロシアの資源輸送という特殊な目的で使われており、世界的な

航路になるまでにはまだ長い道のりがあります。

← 前の章

全章を見る

次の章 →

弁護士 · 元国会議員 · AI政策研究者
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第3章 保険加入が不可能なわけではない

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. 北極航路の船も保険に入れるのか？

北極航路を航行する船も保険に加入できます。多くの人々が、北極航路はあまりにも危険なため、 

保険会社が保険を売らないと考えています。しかし、これは事実ではありません。保険への加入は 

可能です。ただし、条件が厳しく、費用も割高です。船を運航する会社は、必ず保険に加入しなけ 

ればなりません。保険なしで船を運航することは、国際規則で禁止されています。船が事故を起こ 

せば、莫大な費用がかかるからです。船1隻の価格だけでも数百億ウォンから数千億ウォンに上りま 

す。船に積まれた貨物も数十億ウォンの価値があります。事故で海が汚染されれば、その被害も補 

償しなければなりません。一般航路を航行する船は、基本の海上保険に加入します。保険料は船の 

価値と航行する地域によって変わります。安全な航路を航行する船は保険料が安く、危険な海域を 

航行する船は保険料が高くなります。北極航路を航行する船は、特別保険に加入しなければなりま 

せん。一般の海上保険では不十分だからです。北極航路は一般の航路よりもはるかに危険であるた 

め、保険会社は北極航路を「高リスク地域」に分類しています。世界で北極航路の船に保険を販売 

している会社は多くありません。大手国際保険会社数社のみがこの保険を取り扱っています。イギ 

リスのロンドンにあるロイズ保険組合（Lloyd's）が最も有名です。ノルウェーやロシアの保険会社 

も北極航路の保険を販売しています。保険料は一般航路よりも2倍から3倍高くなります。船の価値 

が1,000億ウォンであれば、一般航路の保険料は年間約10億ウォンですが、北極航路の保険料は20 

億ウォンから30億ウォンになります。一度の航海ごとに支払う保険料も数億ウォンに達します。保 

険料が高い理由はいくつかあります。第一に、事故の確率が高いことです。氷に衝突する危険があ 

り、寒さのために機械が故障することもあります。突然の嵐に見舞われる可能性もあります。第二 

に、救助が困難です。事故が起きても助けを求めるのが難しく、最寄りの港までの距離が遠いです。 

救助船が到着するまでに数日かかり、冬場は救助そのものが不可能な場合もあります。第三に、環 

境汚染のリスクが大きいです。船から油が流出すると、北極の環境は大きく汚染されます。北極の 

冷たい海では油が分解されにくく、浄化作業も非常に困難です。保険会社はこのような環境被害を 

補償しなければならない可能性があります。保険に加入するためには、さまざまな書類を提出しな 

ければなりません。船の設計図、安全装備のリスト、船員の資格証、航海計画書などを保険会社に 

提示する必要があります。保険会社はこれらの書類を細かく審査します。また、保険会社が船を直 

接検査することもあります。専門家を派遣して、船体が頑丈か、安全装備が適切に備わっているか 

を確認します。検査で問題が見つかれば、保険加入が拒否されたり、保険料がさらに上がったりし 

ます。保険契約には多くの条件がつきます。航海可能な時期が定められており、通常は7月から10 

月までのみ航行が許可されます。この期間外に航行して事故が起きた場合、保険金を受け取ること 

はできません。航路も制限されます。保険会社が承認した経路のみを航行しなければならず、氷が 

多すぎる危険な区域は避けて通らなければなりません。承認されていない経路を航行中に事故が起 

きると、保険が適用されません。砕氷船の同行条件もあります。氷が厚い区域では必ず砕氷船の案 

内を受けなければならず、単独で航行中に事故が起きても、保険会社が補償しないことがあります。
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気象条件も重要です。気象予報で大きな嵐が予想される場合は出港を遅らせなければなりません。 

無理に出港して事故が起きた場合は、船長の判断ミスと見なされ、保険処理が複雑になります。保 

険会社は毎年保険料を調整します。前年度に事故が多ければ翌年の保険料が上がり、事故なく安全 

に航行すれば保険料が少し下がることもあります。一部の海運会社は独自の保険プログラムを運営 

しています。P&Iクラブと呼ばれる船主相互保険組合があり、複数の船主がお金を出し合って互いに

 助け合う仕組みです。北極航路を航行する船もこのような組合に加入できますが、北極航路には特 

別規定が設けられ、追加の会費が必要だったり補償限度額が制限されたりすることがあります。結 

論として、北極航路の船も保険に加入することは可能です。不可能ではありません。ただし、準備 

すべきことが多く、費用もかさみます。保険会社の厳しい条件をすべて満たして初めて、保険に加 

入することができるのです。

2. 保険会社が要求する特別な準備

保険会社は、北極航路を航行する船に対して多くのことを要求します。一般の船よりもはるかに高

い安全基準を満たさなければなりません。まず、船体が頑丈である必要があります。北極航路用の

船は特別な設計で作られます。船体の厚さは一般の船の2倍から3倍もあり、氷にぶつかっても壊れ

ないよう特殊鋼を使用します。船の船首部分、つまり前方はさらに頑丈に作られます。氷に最初に

接触する部分だからです。船首には氷を砕くことができる特別な構造が必要です。保険会社はこの

ような設計が適切になされているかを確認します。船体等級（アイスクラス）も重要です。国際船

級協会は船をいくつかの等級に分けます。北極航路を航行するには、少なくともアイスクラス1C以

上の等級を取得しなければなりません。より厚い氷を通過するには1Bや1Aの等級が必要で、最高等

級は1Aスーパーです。保険会社は船の等級証明書を要求します。公認された船級協会が発行した証

明書でなければならず、証明書がない場合や等級が低い場合は保険加入が拒否されます。エンジン

と機械装置も特別でなければなりません。北極の極寒の中でも作動する必要があります。一般のエ

ンジンはマイナス30度以下で凍りついてしまうことがありますが、北極航路用の船はマイナス50度

でも作動するエンジンを搭載します。エンジンを暖かく保つ装置も必要です。加熱システムが故障

すると船全体が止まってしまいます。補助エンジンも備えなければなりません。主エンジンが故障

しても補助エンジンで動けるようにするためです。安全装備は一般の船よりもはるかに多く積載し

なければなりません。救命ボートは寒冷地用に特殊製作されたものである必要があります。一般の

救命ボートは北極の寒さに耐えられませんが、北極用の救命ボートは内部に暖房装置があり、外部

は断熱処理されています。救命胴衣も特殊な製品を使用します。北極の海水は非常に冷たく、人が

落ちれば数分以内に低体温症で意識を失います。北極用の救命胴衣には体を暖かく保つ機能があり

ます。通信機器も重要です。北極では一般の衛星通信がうまくつながりません。高緯度地域では通

信衛星の信号が弱いため、北極航路用の船は特殊な衛星通信機器を備える必要があります。非常時

に備えた位置発信機も必要です。船が遭難した際に自動的に位置信号を送る装置です。保険会社は、

これらの装備が適切に作動するか定期的に点検することを要求します。航海計器も特別です。北極

地域の正確な海図が必要ですが、北極の海図は不完全な場所が多いのが現状です。最新の電子海図

を備え、常にアップデートしなければなりません。氷探知レーダーも必須です。遠くから氷を発見

して回避するためです。一般のレーダーでは氷を正確に探知するのが難しいため、特殊な氷探知レー

ダーを設置しなければなりません。船員の資格も重要です。北極航海の経験がある船員を乗せなけ

ればなりません。船長と航海士は北極航海教育を受ける必要があります。国際海事機関（IMO）は

ポーラーコード（Polar Code）で船員の教育基準を定めています。保険会社は船員の教育修了証を

確認します。教育を受けていない船員がいると保険に加入できません。船員は氷の中の航行技術、
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緊急事態への対処法、北極での生存技術などを学ぶ必要があります。医療機器も十分に備えなけれ

ばなりません。北極で事故や病気が発生した場合、病院にたどり着くまでに数日かかります。船内

で応急処置ができるよう、十分な医薬品と医療器具を準備しなければなりません。船医または看護

師が搭乗することが望ましいですが、医療専門家がいない場合は、少なくとも高度な応急処置教育

を受けた船員がいなければなりません。燃料も多めに積まなければなりません。北極航路では途中

で燃料を補給するのが困難です。予想よりも航海が長引く可能性があります。氷を避けて迂回した

り、天候のために待機したりする必要があるかもしれません。保険会社は予定航路の1.5倍以上の燃

料を積載することを推奨しています。食料と水も余裕を持って準備すべきです。予想航海期間の2倍

の量を積むのが安全です。北極で遭難した場合、救助までに長い時間がかかる可能性があるからで

す。環境保護装備も必須です。油の流出を防ぐ装置や汚染物質処理システムなどを備えなければな

りません。北極環境は特別に保護されている地域であり、汚染事故が起きれば莫大な罰金と賠償金

を科せられます。保険会社はこれらすべての装備と準備状況を検査します。書類だけでなく実際に

船を訪問して確認し、一つでも不足していれば保険料が上がったり、保険加入が拒否されたりしま

す。

3. 事故がなれば救助費用はどれくらいかかるか？

北極航路で事故が起きると、救助費用が莫大になります。一般の海域での救助費用の10倍から20倍

高くなります。救助が困難な理由はいくつかあります。第一に、近くに港がありません。北極航路

で最も近い港まででも数百キロメートル離れています。救助船が事故現場に到着するだけで数日か

かります。第二に、救助船が多くありません。北極地域で活動している救助船は数隻しかありませ

ん。主にロシアが運営する砕氷救助船が使用されますが、これらの船も他の作業をしているとすぐ

に来ることができません。第三に、天候が悪ければ救助が不可能です。北極の嵐は非常に強力で、

波の高さが10メートル以上に達することもあります。このような天候では救助船も出動できず、天

候が回復するまで待たなければなりません。第四に、ヘリコプターによる救助も困難です。北極の

冬は天候が非常に悪いため、ヘリコプターが飛べない日がたくさんあります。夏場も霧や強風のた

めにヘリコプターの運航が制限されます。実際の救助費用を見てみましょう。2018年、北極の海で

小さな貨物船が氷に閉じ込められました。ロシアの砕氷船が救助に向かいました。砕氷船が現場に

到着するのに3日かかり、船を氷から脱出させるのに2日かかりました。救助費用は約200万ドル、

韓国通貨で約28億ウォンでした。2020年には、LNG船が北極航路で機械故障を起こしました。船

は動けませんでしたが、すぐに沈没する危険はありませんでした。曳航船2隻が駆けつけ、船を最寄

りの港まで牽引しました。距離は約800キロメートルでした。救助と曳航の費用は約500万ドル、

韓国通貨で約70億ウォンに上りました。もし船が座礁したり沈没の危険にさらされたりすれば、費

用はさらに跳ね上がります。船員を救助する費用だけでも数億ウォンかかります。ヘリコプターで

船員を退避させるには1人あたり約1億ウォンかかり、船員が30人いれば救助費用だけで30億ウォ

ンです。船から油が流出すると費用は激増します。北極の海での油流出浄化作業は非常に困難です。

冷たい水の中では油を回収する装置がうまく作動しません。氷があれば浄化作業はほぼ不可能です。

専門家は、北極地域で中規模の油流出事故が起きれば、浄化費用は少なくとも1兆ウォン以上に達す

ると推定しています。2010年にメキシコ湾で起きた油流出事故は、浄化費用に40兆ウォン以上か

かりました。北極で同様の事故が起きれば、費用はさらに膨らむでしょう。環境被害の賠償金も考

慮しなければなりません。北極はホッキョクグマ、アザラシ、クジラなどの保護動物が住む場所で

す。油流出でこれらの動物が被害を受ければ、莫大な賠償金を支払わなければなりません。船自体

の引き揚げ費用も大きいです。船が沈没すれば海から引き揚げなければなりませんが、浅い海でも
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引き揚げ費用には数百億ウォンかかります。北極の深く冷たい海では引き揚げがほぼ不可能かもし

れません。船の価値も損失となります。現代的な貨物船1隻は約1,000億ウォンから2,000億ウォン

の価値があります。船が沈没したり修理が不可能になったりすれば、このお金をすべて失うことに

なります。貨物の損失も計算しなければなりません。船に積まれた貨物の価値は数百億ウォンに達

し、LNGや石油を積んだ船なら貨物価値は数千億ウォンになります。事故で貨物が損傷すればすべ

て賠償しなければなりません。営業損失も大きいです。船が故障して運航できなくなれば、毎日数

億ウォンの損失が発生します。契約した輸送ができなければ違約金も支払わなければなりません。

法的費用も無視できません。事故が起きれば、複数の国の法律が適用される可能性があります。ロ

シア法、国際海洋法、環境関連の国際協約などをすべて考慮しなければならず、弁護士費用と訴訟

費用が数十億ウォンかかることもあります。保険会社はこれらすべての費用を計算して保険料を決

定します。北極航路の事故の平均費用が一般航路より10倍以上高いため、保険料もそれだけ高いの

です。実際に2023年のある保険会社の調査によると、北極航路で中規模の事故が起きた場合の平均

費用は約100億ウォンから500億ウォンの間であり、大規模な事故は1兆ウォンを超える可能性があ

ります。

4. 徹底した準備が必要な理由

北極航路の航海は、徹底した準備なしには不可能です。たった一つの小さなミスが、大きな災難に

つながる可能性があります。北極の環境は人間にとって非常に過酷です。気温がマイナス40度まで

下がります。このような寒さの中では、人間が数分外にいるだけで凍死する恐れがあります。船か

ら降りなければならない状況になれば、生存は困難です。海水温度はマイナス2度程度です。人間が

この水に落ちれば15分以内に意識を失い、30分で死亡します。一般の海よりも生存時間がはるかに

短いのです。氷は予測不可能です。衛星写真で氷の分布を確認しますが、完璧ではありません。突

然氷が押し寄せて船を閉じ込めてしまうことがあります。2018年には、ある貨物船が一日で押し寄

せた氷に閉じ込められ、3週間も抜け出せなくなりました。氷の中に閉じ込められると、船が圧搾さ

れることがあります。氷の圧力は想像を絶するもので、数百トンの力で船を押しつぶします。船体

が耐えきれずに破損する恐れがあります。1914年、探検家シャクルトンの船「エンデュアランス号」

が氷に閉じ込められ、10ヶ月後に押しつぶされました。天候の変化も急激です。朝は晴れていたの

に、午後に突然嵐が来ることがあります。北極の嵐は非常に強力で、波の高さが15メートルを超え

ることもあり、船が転覆する危険があります。霧も大きな問題です。北極では夏に霧が頻繁に発生

し、視界が50メートルもきかないことがよくあります。レーダーで氷を探さなければなりませんが、

霧の中では判断が困難です。通信が困難なこともリスク要因です。衛星通信が不安定で、本社や他

の船との連絡が途絶えることがあります。孤立した状態で、すべての決定を自ら下さなければなり

ません。救助が遅れることは致命的です。一般の海では事故が起きれば数時間以内に助けが来ます

が、北極では数日間待たなければなりません。その間、生き延びる必要があります。装備の故障も

より致命的です。一般の海ではエンジンが故障しても漂流していれば救助されますが、北極でエン

ジンが故障すれば暖房が止まります。船内の温度が急激に下がり、船員が凍死する恐れがあります。

電気が切れることも危険です。北極では船のすべてのシステムが電気で動いています。暖房、照明、

通信、調理施設など、すべてに電気が必要です。停電になれば生存そのものが困難になります。食

料と水の不足も深刻です。救助が遅れれば食料が尽きます。北極の海水は塩分濃度が高いため、そ

のまま飲むことはできません。淡水化装置が故障すれば、飲み水がなくなります。心理的な圧迫感

も大きいです。北極は夏には太陽が沈まず（白夜）、冬には太陽が昇りません（極夜）。この現象

が人間の精神的健康に影響を与えます。ストレスが溜まれば判断力が鈍ります。医療問題も深刻で
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す。船員が大きな怪我をしたり、心臓麻痺のような緊急事態が起きたりしても治療が困難です。病

院までヘリコプターで搬送しなければなりませんが、天候が悪ければ不可能です。環境責任も重い

です。北極は地球で最もきれいな環境です。ここを汚染すれば世界中から非難を浴びます。会社の

評判は地に落ち、莫大な罰金を支払わなければなりません。これらすべてのリスクがあるため、徹

底した準備が必須です。船を完璧に点検しなければなりません。船員を十分に教育し、安全装備を

余裕を持って準備する必要があります。緊急計画をいくつも作成しておくべきです。航海計画も慎

重に立てなければなりません。天気予報を常に確認し、氷の情報をリアルタイムで受け取る必要が

あります。代替経路をあらかじめ準備しておくことも重要です。本社とのコミュニケーションも欠

かせません。毎日船の位置と状態を報告し、問題が生じれば直ちに知らせる必要があります。本社

は必要な支援を準備しなければなりません。保険条件を正確に守ることも大切です。保険契約書に

記載されたすべての条件に従わなければなりません。条件に違反すれば、事故が起きても保険金を

受け取ることができません。北極航路は挑戦ですが、無謀な冒険であってはなりません。徹底した

準備だけが、安全な航海を保証するのです。

← 前の章

全章を見る

次の章 →

弁護士 · 元国会議員 · AI政策研究者

kimkj.com

© 2026 Kim Kyung-jin. All rights reserved.
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第4章 安全規則だけでは不十分だ

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. ポーラーコード（Polar Code）とは何か？

ポーラーコードは、北極と南極の海を航行する船が守るべき国際規則です。正式名称は「極地海域

運航船舶安全規則」です。英語では「Polar Code」と呼ばれます。この規則を作ったのは国際海事

機関、英語でIMOと呼ばれる組織です。国連傘下の機関で、全世界の船と海に関する規則を策定し

ています。本部はイギリスのロンドンにあり、175カ国が加盟しています。ポーラーコードは2017

年1月1日から施行されました。それ以前は、北極航行に関する明確な国際規則はなく、各国の国内

法で規制されていました。そのため、統一された基準が必要だという声が高まりました。なぜこの

規則が必要だったのでしょうか？ 地球温暖化で北極の氷が溶け、北極を通過する船が増えたからで

す。しかし、北極は一般的な海とは全く異なります。極寒の気候、氷、人里離れた場所といった特

別なリスクが多く、一般的な航行規則だけでは安全を保障できませんでした。ポーラーコードは大

きく二つの部分に分かれます。一つ目は安全に関する規定で、船の構造、装備、乗組員の教育など

を扱います。二つ目は環境保護に関する規定で、油の流出防止、ゴミ処理、汚染物質の排出などを

扱います。安全規定を詳しく見ていきましょう。ポーラーコードは船を3種類に分類します。A級、

B級、C級です。船がどのような氷の状態で航行できるかによって等級が決まります。A級の船は最

も頑丈な船です。中程度の厚さの氷を砕きながら進むことができ、一年中北極を通行可能です。砕

氷船なしでも航行できます。B級の船は中程度の強度です。夏季の薄い氷を通過できますが、氷が厚

い場所では砕氷船の助けが必要です。C級の船は氷のない海や、ごく薄い氷だけがある場所を航行で

きます。一般的な貨物船の多くはこの等級です。ポーラーコードは船体構造を厳格に規定していま

す。船体がどれほど丈夫であるべきか正確な基準を提示し、鉄板の厚さ、材質、溶接方法などを詳

細に定めています。エンジンや機械装置に対する規定もあり、極寒の天候下でも作動しなければな

らず、マイナス何度まで耐えられるか試験に合格する必要があります。暖房システムの備えも必須

です。安全装備の規定も詳細です。救命ボートは寒さに耐えられる特殊製品でなければならず、救

命胴衣も低体温症を防げるものである必要があります。非常食は寒い場所でも凍らないものを準備

しなければなりません。航行装置も特別に規定されています。氷を探知するレーダーが必要です。

衛星通信機器も高緯度で作動する製品でなければならず、予備バッテリーと発電機も十分に準備す

る必要があります。乗組員の教育規定も重要です。船長と航海士は特別教育を受ける必要があり、

教育内容は氷の中の航行技術、北極気象の理解、緊急事態への対処法などです。教育時間は最低40

時間以上です。環境保護規定も厳格です。北極では一般的な海よりも清潔に船を運用しなければな

りません。海への油の投棄は厳禁で、調理の際に出た油水さえも勝手に捨てることはできません。

ゴミ処理規定も厳しく、生ゴミもそのまま海に捨てることはできません。船内にゴミ処理システム

を備えるか、港まで持ち帰る必要があります。黒煙（ブラックカーボン）の排出も規制されます。

船から出る黒い煙は氷を溶かす原因になります。クリーンな燃料を使用し、排ガス削減装置を装着

しなければなりません。ポーラーコードを守らなければ罰せられます。船が港に入る際に検査を受

け、規定違反が発見されれば出港が禁止されます直。ひどい場合は多額の罰金が科せられます。ロ
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シアはポーラーコードよりもさらに厳格な自国の規則を適用しています。北極航路の大部分がロシ

アの領海を通過するため、ロシアの規則にも従わなければなりません。ロシアは航行許可を出す前

に船を直接検査します。ポーラーコードは良い出発点です。初めて北極航行に関する統一基準を作

りました。この規則のおかげで、北極航行はより安全になりました。しかし、ポーラーコードにも

限界があります。規則さえ守ればすべての危険が消えるわけではありません。北極は規則だけでは

網羅しきれない、予測不可能な場所なのです。

2. 規則を守っても危険な北極海

ポーラーコードのすべての規定を完璧に守っても、北極海は依然として危険です。規則は最小限の

安全基準に過ぎません。北極の実際の危険は、規則が想定しているものよりはるかに大きいのです。

2018年の夏、ある大型貨物船が北極航路を航行しました。この船はポーラーコードのすべての要件

を満たしていました。B級の等級を受け、必要な装備をすべて備えていました。乗組員も教育を受け

ていました。しかし、航行中に予期せぬ事態が起こりました。突然、厚い氷の塊が船の行く手を阻

んだのです。衛星写真には現れていなかった氷でした。風と海流が一晩のうちに氷を運んできたの

です。船は立ち往生しました。砕氷船を要請しましたが、最も近い砕氷船でも200キロメートル離

れた場所にいました。砕氷船が到着するまでに3日間かかりました。その間、船は氷の中に閉じ込め

られていました。乗組員たちは不安でした。「氷が船をもっと強く締め付けたらどうなるだろうか」

と心配しました。ポーラーコード通りにすべての準備をしていましたが、このような状況までは備

えきれていませんでした。幸い天候に恵まれ、大きな事故はありませんでした。しかし、3日間の遅

延により、会社は大きな損失を被りました。貨物の輸送が遅れたため、違約金を支払わなければな

りませんでした。この事例が示すように、規則だけでは不十分です。ポーラーコードは船の構造や

装備を規定していますが、実際の航行で起こるすべての状況を予測することはできません。機械の

故障も大きな問題です。ポーラーコードは装置が寒さに耐えられるべきだと規定しています。しか

し、実際には予想以上の極寒に遭遇することがあります。マイナス30度で試験した装置が、マイナ

ス50度では作動しない可能性があります。2020年に、あるLNG船が北極航路でエンジン故障を起

こしました。ポーラーコードの基準をすべて通過した船でした。しかし、予想以上の寒さのために

燃料ラインが凍りついてしまったのです。船は数日間漂流しました。ヒューマンエラーも避けられ

ません。乗組員がいくら教育を受けても、ミスをすることはあります。北極の環境は人を疲弊させ

ます。昼夜の区別がつかないと睡眠パターンが崩れます。疲労がたまると判断力が鈍ります。ポー

ラーコードは乗組員の教育時間を40時間と規定しています。しかし、専門家たちはこれでは不足だ

と言います。実際の北極での経験がなく、教室だけで学ぶことでは十分ではありません。2019年、

ある貨物船の船長は教育を受けていましたが、実際の氷を見るのは初めてでした。衛星写真で見た

氷と実際の氷は異なっていました。判断を誤り、船を危険な区域へと進めてしまいました。幸い大

きな事故には至りませんでしたが、肝を冷やす瞬間でした。救助システムの限界もあります。ポー

ラーコードは非常用通信機器を備えるよう要求しています。しかし、装備があっても救助が遅れれ

ば意味がありません。北極には救助船が不足しています。北極圏全域で、まともな救助能力を持つ

砕氷船は20隻もありません。広大な北極海をすべてカバーするには到底足りません。事故が起きれ

ば、救助船が来るまで数日間待たなければなりません。環境保護規定も現実との乖離があります。

ポーラーコードは油の流出を防ぐよう求めています。船を二重船体にし、防除装備を備えるよう定

めています。しかし、実際に北極で油流出事故が起きれば、防ぐ方法はほとんどありません。防除

装備は氷のある海では正常に作動しません。冷たい水の中では、油を回収するオイルフェンス（ブー

ム）やスキマーが効果を発揮しません。専門家が実験した結果、北極では油流出量の10%も適切に
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回収できないといいます。一般的な海では50%以上回収できることとは対照的です。気象情報の不

確実性も問題です。ポーラーコードは航行前に気象情報を確認するよう求めています。しかし、北

極の天気予報は精度が落ちます。北極には気象観測所が少なく、広大な地域に数カ所しかありませ

ん。衛星で観測していますが、雲が多いとよく見えません。天候が急変する北極では、数時間前の

予報さえ外れることがあります。2021年の夏、予報では晴れだったのに突然嵐が来ました。北極航

路を通過していた多くの船が驚きました。幸い大きな被害はありませんでしたが、予報を信じて航

行することの危うさを示した事例です。保険も完璧な防護策ではありません。ポーラーコードに従

い保険に加入していても、すべての損失を補償してもらえるわけではありません。保険契約には多

くの免責条項があります。船長の判断ミス、規定違反、不可抗力などの場合、保険金を受け取れな

いことがあります。たとえ保険金を受け取れたとしても、会社の評判の低下や営業機会の損失まで

補償されるわけではありません。結局、ポーラーコードは必要ですが、十分ではありません。規則

を守ることは基本であり、それ以上の準備が必要です。北極海は常に予測不可能な危険を孕んでい

ます。

3. 予測できない氷と天気

北極の氷と天気は本当に予測が困難です。最新の科学技術を動員しても、正確な予測は至難の業で

す。これが北極航行を難しくしている最大の理由です。氷は生き物のように動きます。風と海流に

従って絶えず移動します。今日氷がなかった場所に、明日には氷が充満していることがあります。

逆に、今日氷で閉ざされていた場所が、明日には開通することもあります。衛星で氷を観測し、一

日に何度も衛星写真を撮影します。しかし、衛星写真にも限界があります。雲が多いと氷がよく見

えません。北極は雲が多い場所です。衛星写真は氷があるかないかは示してくれますが、氷の厚さ

を正確に知ることは困難です。薄い氷に見えても、実際には厚いことがあります。厚い氷に見えて

も、実際には穴が多くて簡単に砕けることもあります。氷の種類も多様です。一年氷は、冬の間に

凍って夏に溶ける氷です。比較的薄くて柔らかいため、船が通りやすいです。多年氷は、数年間に

わたって溶けずに積み重なった氷です。厚くて硬いため、砕氷船でも砕くのが困難です。問題は、

衛星写真だけでは一年氷と多年氷を区別するのが難しいということです。氷山も危険です。巨大な

氷の塊が海を漂っています。氷山の90%は水面下に隠れています。上からは小さく見えても、実際

にはとてつもなく巨大です。船が氷山に衝突すれば大事故になります。1912年にタイタニック号が

氷山に衝突して沈没しました。その事故から100年以上経ちましたが、氷山は依然として危険です。

レーダーで氷山を探しますが、完璧ではありません。霧が発生したり波が高かったりすると、氷山

を見逃すことがあります。流氷も問題です。小さな氷の破片が海に浮いています。一つ一つは小さ

いですが、数千個集まれば船の行く手を阻みます。流氷の間を通り抜けるには速度を落とさなけれ

ばならず、長い時間がかかります。氷の動きを予測するのは本当に難しいことです。2022年の夏、

ある海運会社は衛星写真を見て航路を計画しました。写真上では氷がなく、安全に見えました。し

かし、船が到着したときには状況が完全に変わっていました。強い風が数日間吹き続け、氷をそち

ら側へ押し流してきたのです。船は予定とは異なる経路を迂回しなければなりませんでした。さら

に3日間を要しました。天気の予測も困難です。北極は地球上で天候の変化が最も激しい場所の一つ

です。朝は晴れていたのに、午後に嵐が来ることがあります。予報とは全く異なる天候が現れるこ

とがあります。北極の嵐は強力です。風速が時速100キロメートルを超え、波の高さが15メートル

に達することもあります。このような嵐に遭遇すれば、船が転覆する危険があります。問題は、こ

のような嵐が突然発生することです。一般的な海では、嵐が発生する数日前から兆候が見えます。

気圧が下がり、雲が押し寄せてきます。しかし北極では、わずか数時間で嵐が形成されます。霧も



21

予測が困難です。北極では夏に霧が頻繁に発生します。暖かい空気が冷たい海の上を通過すること

で霧が作られます。視界が50メートルもきかないほどの濃霧が発生することもあります。霧は予告

なく突然現れます。朝は晴れていたのに、昼時に突然霧に包まれることがあります。霧の中では氷

を見つけるのが難しく、速度を大幅に落とさなければなりません。気温の変化も激しいです。一日

のうちに気温が20度以上変化することがあります。朝はマイナス10度だったのが、午後にプラス

10度になることもあります。このような急激な温度変化は船の装備に影響を与えます。金属は温度

が変わると膨張・収縮します。急激な温度変化は船体にストレスを与え、溶接部分が弱くなったり、

小さな亀裂が生じたりすることがあります。電子機器も温度変化に敏感です。突然寒くなるとバッ

テリーの性能が落ち、急激に暖かくなると結露現象が起きて電子回路に水滴がつきます。これによっ

て装置が故障することがあります。北極の磁場も問題を引き起こします。北極に近づくほど方位磁

石が正常に機能しなくなります。磁場が不安定なため、誤った方向を指し示します。GPSだけに頼

らざるを得ませんが、GPS信号も時折弱くなります。オーロラも影響を与えます。美しいオーロラ

は、実は強力な電磁現象です。オーロラが強く現れると通信が妨害され、衛星信号が途切れること

があります。2023年の秋、強いオーロラが現れた際、北極航路の複数の船が通信トラブルに見舞わ

れました。数時間、陸上との連絡が途絶えました。幸い事故はありませんでしたが、不安な時間で

した。気候変動も予測を難しくしています。過去のデータが現在の状況を説明できません。10年前

は7月になれば氷がこれくらい溶けていたのに、今はもっと多く溶けたり、逆に少なかったりします。

パターンが変わりつつあります。科学者たちも正確には予測できません。今年の夏、氷がどれくら

い溶けるのか、どこへ移動するのかを確信を持って言えません。コンピュータモデルでシミュレー

ションを行いますが、実際とは異なる場合があります。結局、北極航路は常に不確実性と隣り合わ

せです。最善を尽くして情報を集め、計画を立てますが、自然は予測を超えてきます。これが、北

極が依然として挑戦的な場所である理由です。

4. 不足している海図と通信システム

北極地域の地図は、他の海域に比べて正確ではありません。「海図」と呼ばれる海の地図に空白が

多いのです。海の深さを適切に測定できていない場所がたくさんあります。一般的な航路の海図は

非常に正確です。スエズ運河やマラッカ海峡のような場所は、センチメートル単位まで測定されて

います。どこが浅くてどこが深いのか、正確に把握できます。暗礁がどこにあるかもすべて表示さ

れています。北極の海図はそうではありません。多くの地域が適切に測量されていません。海図に

「水深未確認」や「概略位置」と表示されている場所が多いのです。船が通行中に突然浅瀬に遭遇

する可能性があります。なぜこのようなことが起きているのでしょうか？ 北極は長い間氷で覆われ

ていたため、測量が困難でした。氷の下の海を調査するのが難しかったのです。最近になってよう

やく氷が溶け、測量が可能になりました。しかし、測量作業には多大な時間と費用がかかります。

特殊な装置を積んだ船を送り込み、海底をスキャンしなければなりません。広大な北極海をすべて

測量するには数十年かかります。一部の地域には、最新の測量データが全くありません。100年前

に作られた古い地図をいまだに使用している場所もあります。当時の技術で測定したものなので、

精度が落ちます。地図が不正確だと大きな問題が生じます。2019年、ある貨物船が北極航路を通過

中に暗礁に乗り上げました。海図ではその場所は深い海と表示されていました。しかし実際には、

岩が隠れていました。船は船底が裂け、浸水しました。幸い早期に発見して防水作業を行いました。

大事故は防げましたが、修理には数億円の費用がかかりました。海底地形も複雑です。北極の海底

には山脈や谷があります。ある場所は水深が4,000メートルを超え、別の場所は突然浅くなって50

メートルしかありません。こうした地形が正確に表示されていません。海流の情報も不足していま
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す。海水がどの方向に流れているか、正確には分かっていません。海流は船の速度と方向に影響を

与えます。強い海流に遭遇すると、船が思い通りに動かなくなります。潮汐の情報も不完全です。

満潮と干潮の高さがどれくらいになるか、正確なデータがありません。港に入る際には水深が重要

ですが、潮汐を計算し間違えると船底が底に接触する恐れがあります。通信システムも問題です。

北極では一般的な通信方法がうまく機能しません。通信衛星の多くは赤道上空にあります。高緯度

地域では衛星が水平線近くに位置するため、信号が弱くなります。衛星電話が途切れることが多く、

通話中に突然切断されることもあります。インターネットも遅くて不安定です。メールを一通送る

のに数分かかることもあります。ロシアは北極用の衛星を複数打ち上げました。ロシアの船はこれ

らの衛星を利用して通信します。しかし、他国の船はこのシステムを利用するのが困難です。費用

も高く、専用の装置を設置しなければなりません。GPS信号も弱いです。北極に近づくほどGPSの精

度が落ちます。一般的な海では位置を10メートル以内の精度で特定できますが、北極では誤差が50

メートル以上出ることがあります。GPSが全く作動しない時もあります。太陽フレアによる電磁嵐

が起きると、GPS信号が妨害されます。北極はこうした電磁嵐の影響を強く受けます。無線通信も

制限的です。VHF無線機は近距離しか届きません。船同士が数十キロメートル離れていると交信で

きません。緊急事態で助けを求めるのが困難です。気象情報を受け取ることも容易ではありません。

気象庁から送られる気象ファックスを受信しなければなりませんが、北極では受信感度が良くあり

ません。衛星で気象情報を受け取りますが、データの到着が遅れます。インターネットを通じた情

報の更新も困難です。最新の氷の情報、海図の修正事項、航行警報などをリアルタイムで受け取る

ことが難しく、重要な情報を見逃す可能性があります。非常救助通信システムも不完全です。国際

的にGMDSS（世界海上遭難安全制度）という遭難安全システムがあります。全世界の海で船が遭難

信号を送れば、最寄りの救助センターが受信します。北極ではこのシステムが完璧には作動しませ

ん。遭難信号を送っても、受信する場所が遠くにあります。ノルウェーやカナダの救助センターが

信号を受け取りますが、数千キロメートル離れています。陸上との通信も困難です。船から会社の

本社へ報告しなければなりませんが、通信がうまくいきません。重要な決定を下さなければならな

い時に、本社と相談できないことがあります。一部の海運会社は高価な衛星通信システムを設置し

ています。低軌道衛星（LEO）システムは北極でも比較的良好に作動します。しかし、費用が月に

数千万円もかかります。ロシアは北極航路に沿って通信基地局を設置しています。しかし、まだす

べての区間をカバーできていません。基地局間の空白区間では通信が途絶えます。地図と通信シス

テムは安全航行の基本です。正確な地図がなければどこへ行くべきか分からず、通信ができなけれ

ば助けを求めることもできません。北極航路が一般的な航路のように安全になるためには、こうし

た基本インフラから整えなければなりません。

← 前の章

全章を見る

次の章 →
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第5章 常時開放は遠い未来だ

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. 北極の氷は本当に溶けているのか？

北極の氷は実際に溶けています。科学者たちが数十年間にわたって観測した結果、これは明白な事

実です。しかし、人々が考えているほど急速に溶けているわけではありません。科学者たちは人工

衛星を使って北極の氷を観測しています。1979年から現在まで継続して観測されており、45年以

上にわたるデータが蓄積されています。このデータを見ると、氷が減少しているのは確実です。夏

季の北極海氷面積は大幅に減少しました。1980年代には、9月の北極海氷面積は約750万平方キロ

メートルでした。これは朝鮮半島の面積の約34倍に相当します。2020年代には約450万平方キロ

メートルに減少しました。40年間で40%も減少したことになります。氷の厚さも薄くなりました。

1980年代の北極の氷の平均的な厚さは約3.5メートルでしたが、現在は約2メートルです。ほぼ半

分近くまで薄くなっています。多年氷も減少しています。多年氷とは、夏でも溶けずに数年間残る

厚い氷のことです。1980年代には北極の氷の30%が多年氷でしたが、現在は10%にも満たない状

況です。北極の氷が溶ける理由は地球温暖化のためです。地球全体の平均気温が上昇しており、産

業革命以前よりも約1.2度高くなっています。わずかな温度変化のように見えますが、北極には大き

な影響を与えます。北極は他の地域よりも温暖化が速く進行します。科学者たちはこれを「北極増

幅」と呼んでいます。地球の平均温度が1度上がると、北極の温度は2度から3度上がります。なぜ

北極がより早く暖まるのでしょうか？ それは氷が日光を反射するためです。白い氷は太陽光の80%

を宇宙へと反射して戻します。しかし、氷が溶けて暗い海水が露出すると、話は変わります。暗い

海水は日光の80%を吸収します。海水が温まると、周囲の氷をさらに早く溶かします。氷がさらに

溶ければ海水がより多く露出し、さらに多くの日光を吸収します。このような悪循環が繰り返され

ます。科学者たちはこの現象を「正のフィードバック」と呼んでいます。一度始まると、どんどん

加速していくのです。これが北極の氷が急速に溶ける理由です。夏季に北極海から完全に氷がなく

なる時期も予測されています。多くの科学者は、2040年から2050年の間に、9月の北極海から氷

がほとんどなくなると見ています。今から約20年後のことです。しかし、これは夏の話です。冬は

異なります。冬季の北極の氷はまだ大量に残っています。冬は太陽が昇らないため、気温がマイナ

ス40度まで下がります。このような寒さの中では、海水は凍らざるを得ません。冬季の北極海氷面

積は、依然として約1,400万平方キロメートルあります。夏の3倍以上の広さです。冬の海氷面積も

少しずつ減っていますが、夏ほど急速ではありません。氷が溶ける速度も年によって異なります。

ある年は氷が多く溶け、ある年は少なく溶けます。2012年は記録的に氷が多く溶けた年でした。夏

季の海氷面積が340万平方キロメートルまで減少しました。しかし、2013年には再び氷が増えまし

た。天候が平年より涼しかったためです。2021年も予想より多くの氷が残りました。このように年

ごとの変動が激しいのです。長期的には氷が減少する傾向は明らかですが、短期的には増減を繰り

返します。これが北極航路の計画を難しくさせています。今年の氷が少なかったからといって、来

年もそうだと確信することはできません。一部の人々は北極の氷がすぐに完全に消え去るかのよう

に語りますが、科学者たちはそのようには見ていません。夏には氷が大幅に減るでしょうが、冬に
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は依然として氷が残るはずです。完全に氷のない北極を見るためには、地球の温度が今よりさらに2

度から3度上がらなければなりません。そうなるには今世紀末まで待たなければならないでしょう。

今の子供たちがおじいちゃん、おばあちゃんになる時期です。結論として、北極の氷は確実に溶け

ています。夏季の氷は急速に減少しています。しかし、冬の氷はまだ強固です。北極航路が一年中

利用できるようになるには、まだ遠い道のりです。

2. 氷が減ればより安全になるのか？

多くの人々は、氷が減れば北極の航海が安全になると考えます。氷がなければ船が衝突する危険も

なくなると考えるからです。しかし、実際にはそれほど単純ではありません。氷が減ると、むしろ

新しいリスクが生じます。氷が減れば、船が通行できる時間は増えます。1990年代には北極航路を

通行できる期間は夏休みの2か月程度でした。現在は4か月に増えています。7月から10月までです。

これは良い変化です。しかし、氷が完全に消えるわけではありません。部分的に減少しているので

す。ある場所は氷が大幅に溶け、ある場所には依然として氷が多い、という状況が問題を引き起こ

します。氷が部分的に残っていると、動き回る氷が増えます。固定されていた氷が砕けて漂い、氷

のかけらになります。このような漂流する氷を「流氷」と呼びます。流氷は予測不能な動きをしま

す。風や海流に従ってあちこち漂います。昨日まで氷がなかった場所に、今日は流氷がぎっしり詰

まっていることもあります。船が流氷に閉じ込められる危険があるのです。2019年の夏、北極航路

を通過していたある貨物船が流氷に閉じ込められました。衛星写真ではその海域に氷はあまり見え

ませんでしたが、突然流氷が押し寄せてきたのです。船は2日間、身動きが取れませんでした。氷が

溶けると波が大きくなります。氷には波を抑える役割があります。氷があれば、風が吹いても波は

それほど大きく立ちません。しかし、氷のない広い海では、波が高くなります。北極の嵐は強力で

す。氷が減少すると、嵐の際の波がさらに大きくなります。2020年秋、北極海で15メートルの高

さの波が観測されました。かつて北極でこれほど高い波が立つことは稀でした。高い波は船にとっ

て危険です。波を受けると船が揺れ、貨物が崩れたり、船員が怪我をしたりする恐れがあります。

最悪の場合、船が転覆することもあります。海流も変化します。氷が海の流れを調節していました

が、氷が消えると海流のパターンが変わります。新しい海流が生じ、既存の海流が強まります。予

測が困難になるのです。2021年、科学者たちは北極で新しい強い海流を発見しました。氷が溶ける

ことで生じたものです。この海流は時速5キロメートルで流れています。船がこの海流に逆らって進

むためには、より多くの燃料を使わなければなりません。天候もより気まぐれになります。氷は天

候を安定させる役割を果たしています。氷が減ると気温の変化が大きくなり、嵐がより頻繁に発生

します。霧もより多く発生します。科学者たちの研究によると、氷が減少するにつれて北極の嵐の

回数が増えました。1980年代には夏季に平均5回の嵐がありましたが、現在は平均10回です。2倍

に増えています。霧も問題です。暖かい空気が冷たい海に出会うと霧が発生します。氷が溶けるこ

とで北極海に霧がより頻繁に立ち込めるようになります。霧の中での航海は非常に困難です。氷山

も多くなる可能性があります。グリーンランドの氷河が急速に溶けており、氷河から切り離された

氷の塊が海へと流れ出しています。これが氷山となります。グリーンランドから流出する氷山の数

は増加しており、2010年代に入って氷山の数は30%増加しました。氷山は船にとって大きな脅威

です。タイタニック号の事故を忘れてはなりません。環境も変化します。北極の生態系が変わりつ

つあります。魚たちが北へと移動し、新しい種の魚が北極に現れます。これは漁業にはチャンスで

すが、航海には新しい変数となります。クラゲが増えるのも問題です。温まった北極海にクラゲの

群れが現れます。クラゲが船の冷却水吸入口を塞ぐことがあるのです。エンジンの冷却ができなく

なれば、船は停止してしまいます。海底も変化します。永久凍土層が溶けています。海底の凍って
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いた地盤が溶けると、地盤が弱くなります。海底地形が変わり、古い地図が役に立たなくなります。

メタンガスも危険要素です。北極の海底にはメタンハイドレートが大量に埋蔵されています。温度

が上がるとメタンガスが放出され、海面にメタンの泡が上がってきます。船がこの海域を通過する

と、浮力を失う恐れがあります。専門家たちは、氷が完全に消えるよりも、部分的に残っている状

況の方がより危険であると指摘しています。氷がぎっしり詰まっていれば最初から進めないので事

故も起きませんが、氷が全くない状態なら普通の海のように航海できます。しかし、氷が点在して

いる状況が最も難しいのです。どこに氷があるのかを常に確認し、その都度判断しなければなりま

せん。ミスを犯しやすい状況です。結論として、氷が減るからといって自動的に安全になるわけで

はありません。むしろ新しい種類の危険が生じます。北極航海の挑戦は、これからも続いていくで

しょう。

3. 夏にしか通れない理由

北極航路は現在、夏季にしか適切に利用できません。7月から10月までの約4か月間です。残りの8

か月は航海がほぼ不可能です。なぜでしょうか？ 最大の理由は氷です。冬には北極海の大部分が厚

い氷で覆われます。氷の厚さは2メートルから3メートルに達します。一般の船ではこのような氷を

突き破って進むことはできません。砕氷船にも限界があります。ロシアの強力な原子力砕氷船でも、

3メートルを超える氷を割るのは困難です。無理に割ろうとすれば、砕氷船自体が閉じ込められるこ

ともあります。冬の北極の寒さも問題です。気温はマイナス40度まで下がり、体感温度はマイナス

60度に達します。このような寒さの中では、船のあらゆるものが凍りつきます。船の甲板に水しぶ

きがかかれば、一瞬で凍りつきます。氷が積もれば船は重くなり、バランスを崩して船が傾く恐れ

があります。1980年代にある漁船が甲板の氷のために沈没したことがあります。船の装備も寒さに

脆弱です。オイルが固まってしまい、潤滑油がどろどろになるため、機械が正常に作動しなくなり

ます。バッテリー性能も低下します。寒い場所ではバッテリーがすぐに放電してしまいます。船員

たちも耐え難い環境です。外で作業するには厚い服を着なければなりませんが、厚着をすると動き

にくくなります。指先が凍えて繊細な作業ができなくなります。冬の北極は太陽が昇りません。「

極夜」現象です。一日中暗闇に包まれます。暗闇の中で氷を避けながら航海するのは至難の業です。

レーダーだけでは不十分です。暗闇は人の心にも影響を与えます。暗い状態が続くと気分が落ち込

み、船員たちの精神健康が悪化します。集中力が低下し、ミスが増えます。嵐も冬の方が強力です。

冬の北極の嵐は台風並みに強力で、風速が時速150キロメートルを超えることもあります。吹雪を

伴うと、前方を確認することが全くできなくなります。救助も冬にはほぼ不可能です。砕氷船も嵐

の中では出動できず、ヘリコプターも飛ぶことができません。事故が起きれば、春が来るまで待た

なければならない可能性もあります。通信も冬にはより困難になります。電離層の変化のためです。

冬にはオーロラ活動が活発になり、オーロラが通信を妨害します。衛星信号が頻繁に途切れます。

港湾施設も冬には正常に作動しません。北極の港は冬には凍りつき、クレーンが凍って動かなくな

ります。貨物の積み降ろしが困難になります。燃料消費も冬の方がはるかに多くなります。暖房を

使い続けなければならず、氷を割りながら進むためにエンジンをフル回転させる必要があるからで

す。燃料費は夏の2倍以上かかります。夏は状況が異なります。7月になると北極の気温が上がり、

プラス5度から10度程度になります。氷が溶け始め、8月と9月には氷が最も少なくなります。この

時期には北極航路の多くの区間で氷が消え、船が砕氷船なしでも通過できるようになります。もち

ろん注意は必要ですが、航海は可能です。夏には太陽が沈みません。「白夜」現象です。24時間明

るいため、航海に適しています。氷もよく見え、危険を事前に発見することができます。天候も比

較的安定しており、嵐が少なくなります。気温も高いため装備が正常に作動し、船員も甲板での作
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業がしやすくなります。救助体制も夏の方がうまく機能します。砕氷船が活動しており、ヘリコプ

ターも飛ぶことができます。問題が生じても助けを求めやすい環境です。しかし、夏も完璧ではあ

りません。霧が頻繁に発生し、突然の嵐に見舞われることもあります。流氷が予期せず現れること

もあります。夏季の航行期間も短く、4か月しかありません。定期的な貨物船を運営するには不十分

です。海運会社は一年中運航できる航路を好みます。10月末になると天候が急激に悪化します。気

温がぐんと下がり、海が再び凍り始めます。嵐が頻繁になり、船は急いで北極を抜け出さなければ

なりません。11月になっても北極に残っていると危険です。氷に閉じ込められる可能性があります。

2014年にある観光クルーズ船が10月末まで北極に留まり、氷に閉じ込められました。ロシアの砕

氷船が救助しましたが、一歩間違えば大惨事になるところでした。結論として、夏にしか北極航路

を利用できないのは自然の限界によるものです。人間の技術で克服するのが難しい条件ばかりです。

一年中北極航路を使うためには、根本的な変化が必要です。

4. 一年中航海するには何が必要か？

北極航路を一年中利用できるようにするには、本当に多くのことが変わらなければなりません。技

術、インフラ、自然環境のすべてが今とは異なる必要があります。第一に、氷が今よりはるかに溶

けなければなりません。現在は夏にだけ氷が多く溶けますが、一年中航海するためには冬にも氷が

少なくなければなりません。科学者たちの計算によると、冬の氷が現在の半分以下に減る必要があ

ります。そうなるためには、地球の平均気温が今より2度以上上がらなければなりません。現在の傾

向のままであれば、2070年頃に可能になるでしょう。今から45年後のことです。しかし、気温が

それほど上昇すれば、他にも大きな問題が生じます。海面が上昇し、世界中の沿岸都市が水没しま

す。気候災害が増加します。北極航路を使うために、このような代償を払うべきでしょうか？ 第二

に、はるかに強力な砕氷船が大量に必要です。冬の氷を割るには、現在の2倍強力な砕氷船が必要で

す。ロシアが建造している最新の原子力砕氷船よりも強力でなければなりません。このような砕氷

船を一隻造るのに1兆ウォン以上かかります。北極航路全体をカバーするには、少なくとも20隻が

必要です。合計20兆ウォンです。この資金は誰が出すのでしょうか？ 砕氷船を運営する費用も無視

できません。原子力砕氷船は一か月で数十億ウォンかかります。燃料費、船員の給与、メンテナン

ス費用などです。一年中運営すれば、費用は膨大になります。第三に、港湾と補給施設を大幅に増

やす必要があります。現在はムルマンスク程度がまともな港です。冬でも稼働する港が少なくとも

あと10か所は必要です。北極に港を建設するのは非常に困難です。地盤が凍っている永久凍土の上

に建てなければならず、特殊な建築技術が必要になります。費用も普通の港の5倍以上かかります。

港ごとに砕氷クレーンも必要です。普通のクレーンは冬に凍って作動しません。寒さにも耐える特

殊なクレーンを設置しなければなりません。一台で数百億ウォンかかります。第四に、救助システ

ムが完全に新しく構築されなければなりません。冬でも24時間稼働する救助体制が必要です。砕氷

能力のある救助船が各所に待機していなければなりません。全天候型のヘリコプターも必要です。

嵐の中でも飛べる特殊なヘリコプターで、ロシア軍が使うようなものが必要です。民間用としてこ

のようなヘリコプターを準備するには、莫大な資金が必要です。救助基地も建設しなければなりま

せん。北極航路に沿って200キロメートルごとに救助基地を置く必要があります。救助隊員が常駐

し、装備を整えた基地です。20か所以上必要になります。第五に、通信システムを完全に新しく構

築する必要があります。北極専用の衛星が必要です。高緯度でも強い信号を送る衛星で、少なくと

も5基以上の衛星を打ち上げなければなりません。地上の通信網も必要です。北極航路に沿って通信

基地局を建てなければなりません。5G通信が可能な基地局です。これにも膨大な投資が必要です。

第六に、正確な海図を作成しなければなりません。北極海全体を再測量する必要があります。最新
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の装備で精密に測定しなければならず、10年以上かかる作業です。氷の予測システムも改善しなけ

ればなりません。スーパーコンピュータで氷の動きをリアルタイムで予測し、人工知能を活用して

精度を高める必要があります。このようなシステムを開発するのに数千億ウォンかかります。第七

に、特殊な船舶が大量に建造されなければなりません。冬の北極を通行できる船は特別に設計され

る必要があります。一般の貨物船を改造するだけでは不十分で、新しい船を造らなければなりませ

ん。砕氷能力のあるコンテナ船、タンカー、LNG船などです。一隻に数千億ウォンかかります。商

業的に運営するには数百隻が必要です。第八に、国際協力が行われなければなりません。北極航路

は複数の国の海を通過します。ロシア、ノルウェー、カナダ、アメリカなどが協力しなければなり

ませんが、現在これらの国の関係は良くありません。ロシアと西側の葛藤が続いています。政治的

問題が解決されなければ、北極の開発も困難です。第九に、環境保護の方策が用意されなければな

りません。船が多く通行すれば、北極の環境が汚染されます。動物たちが被害を受けます。これを

防ぐ方法が必要です。環境保護と航路開発のバランスを保つのは本当に難しいことです。多くの環

境団体が北極航路の拡大に反対しており、彼らを説得するのも大きな課題です。第十に、経済性が

立証されなければなりません。これらすべてにかかる資金は数百万億ウォンに上ります。この投資

を回収できるでしょうか？ 北極航路を利用する船から十分な料金を受け取ることができるでしょう

か？ 専門家たちの分析によると、現在の技術と経済条件では採算が合いません。一年中北極航路を

運営するには、投資があまりにも多すぎます。一方で、収益は不透明です。結論として、北極航路

の常時開放はまだ遠い未来の話です。技術的に可能だとしても、経済的に、環境的に、政治的に解

決すべき問題が多すぎます。私たちの生きている間には、見ることは難しいでしょう。

← 前の章

全章を見る

次の章 →
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第6章 炭素削減効果は条件付きだ

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. 距離が短ければ環境に良いのだろうか？

北極航路はスエズ運河を経由する航路よりも距離が短いです。釜山からロッテルダムまでスエズ運

河を通過すると約21,000キロメートルです。北極航路を利用すると約12,700キロメートルです。

距離が40%も短縮されます。多くの人が、距離が短ければ燃料の使用量も少なくなると考えます。

燃料を少なく使えば、二酸化炭素の排出も減ります。環境に良いということです。こうした考えに

は一理あります。しかし、現実はそれほど単純ではありません。距離だけで環境への影響を判断す

ることはできません。実際には、さまざまな要素を総合的に見る必要があります。船の速度が重要

です。スエズ運河航路を航行する船は、平均時速25キロメートルで走ります。海が穏やかで安全な

ため、速く進むことができます。北極航路では、それほど速く進むことはできません。氷に注意し

なければならないからです。平均速度は時速15キロメートル程度にすぎません。ゆっくり進むので

す。ゆっくり進めば時間がかかります。スエズ運河航路は約35日かかります。北極航路は距離が短

くても約30日かかります。思ったほど時間は節約されません。船は動いている間、絶えず燃料を消

費します。エンジンを回し、電気も作らなければなりません。乗組員が生活するために必要なエネ

ルギーも使う必要があります。航海の日数が長くなれば、燃料消費も増えます。2021年、ある研究

チームが実際に計算してみました。同じ船がスエズ運河と北極航路をそれぞれ利用した際の燃料消

費を比較しました。驚くべきことに、北極航路の方が燃料を多く使っていました。なぜこのような

結果が出たのでしょうか？北極航路では船がゆっくり進まなければなりません。しかし、エンジン

は常につけておかなければなりません。暖房もはるかに多く使う必要があります。寒い気候のため

です。北極の寒さは本当に厳しいです。船内の温度を暖かく保つには、暖房システムを回し続けな

ければなりません。一般的な航路より暖房に2倍以上のエネルギーを使います。船の外部も凍らない

ようにしなければなりません。甲板、手すり、装備が凍ると危険です。これを防ぐために加熱装置

を随所に設置します。これらの装置がすべてエネルギーを消費します。燃料も問題です。北極では

特殊な燃料を使わなければなりません。一般の燃料は寒い場所で固まってしまいます。北極用の燃

料は低い温度でも流れます。しかし、こうした特殊な燃料は一般の燃料よりも効率が低いです。同

じ距離を進むのにより多くの量が必要になります。また、価格も高いです。一般の燃料より30%以

上高価です。砕氷船に従って進むことも燃料を多く使います。砕氷船が氷を割った後、その後に続

きます。砕氷船の速度に合わせなければなりませんが、これは燃料効率の良い速度ではありません。

船にはそれぞれ最も効率的な速度があります。速すぎても遅すぎても燃料を多く使います。北極で

は自分の速度で進むことはできません。砕氷船や氷の状況に合わせなければなりません。待ち時間

もあります。砕氷船を待ったり天候を待ったりする間、船は一箇所に留まっています。動きはしま

せんが、エンジンはつけておかなければなりません。電気を作り、暖房をしなければならないから

です。2020年、あるLNG船が北極航路で砕氷船を3日間待ちました。その3日間、船はその場に留

まっていましたが、毎日数トンの燃料を使いました。この燃料は純粋に無駄です。迂回する場合も

あります。氷が多すぎると遠回りしなければなりません。予定された航路より数百キロメートル余
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計に進むこともあります。そうなると、距離短縮の効果は消えてしまいます。環境を考えるなら、

二酸化炭素の排出量を見るべきです。2022年、国際海事研究所が調査した結果を見てみましょう。

釜山からロッテルダムまで行くコンテナ船の二酸化炭素排出量です。スエズ運河航路を利用すると

約7,500トンの二酸化炭素を排出します。北極航路を利用すると約7,200トンです。わずか4%しか

減りません。思ったよりも差が小さいです。さらに、ある船は北極航路でより多くの二酸化炭素を

排出します。船の種類や氷の状態によって異なります。氷が多いと、北極航路がかえって環境に悪

影響を与える可能性があります。時間も環境コストです。貨物が早く到着しなければならない場合

があります。新鮮な果物や医薬品のようなものです。北極航路が時間を大幅に短縮できなければ、

こうした貨物は飛行機で送らなければなりません。飛行機は船よりも二酸化炭素をはるかに多く排

出します。同じ貨物を輸送する場合、飛行機は船の50倍以上の二酸化炭素を排出します。北極航路

が遅ければ、結局より多くの貨物が飛行機で運ばれることになります。専門家たちは、距離だけで

環境への影響を判断してはならないと言います。実際の燃料消費、二酸化炭素排出、その他の汚染

物質などを総合的に見る必要があります。結論として、北極航路が常に環境に良いわけではありま

せん。条件が揃った時だけ、環境への効果があります。氷が少なく天候が良ければ効果があります。

しかし、そのような条件は夏の2、3ヶ月しかありません。

2. 北極専用船がより多くの燃料を消費する理由

北極航路を航行するには特別な船が必要です。一般の貨物船では不十分です。北極専用船は特殊に

設計・製作されます。こうした特殊な船がかえって燃料を多く使うという事実を知る人は多くあり

ません。北極専用船は船体が厚いです。氷にぶつかっても耐えるには、鉄板を厚く作らなければな

りません。一般の船の船体の厚さは20ミリメートル程度です。北極専用船は40ミリメートルから

60ミリメートルです。厚い鉄板は重いです。船が重ければ、より多くの水を押し出さなければなり

ません。水を押し出すのにより多くの力がいります。力を出すにはエンジンを強く回さなければな

りません。燃料がより多くかかります。北極専用船の重さは一般の船より15%から20%重くなりま

す。同じ大きさの船でも、北極用の方がはるかに重いです。重い分だけ燃料を多く使います。船の

形も違います。北極専用船は船首が丸みを帯びています。氷を割るための形です。一般の船は船首

が鋭いです。水を滑らかに切り裂いて進むように設計されます。丸みを帯びた船首は水の抵抗を大

きく受けます。鋭い船首よりも抵抗が30%大きいです。抵抗が大きければ、前に進むのが難しくな

ります。より多くの力が必要です。これを自動車に例えると理解しやすいです。流線型のスポーツ

カーは風の抵抗を少なく受けます。角ばったトラックは風の抵抗を多く受けます。同じ速度で進む

なら、トラックの方が燃料を多く使います。エンジンも特別です。北極専用船は強力なエンジンを

搭載しなければなりません。氷を割って進むには力強さが必要です。一般の貨物船より30%以上強

力なエンジンを使います。強力なエンジンは燃料をたくさん消費します。自動車で言えば軽自動車

と大型SUVの違いです。大型SUVは力は強いですが燃料を多く使います。北極専用船は常に強力な

エンジンを回します。氷のない区間でも同様です。エンジンの出力を下げると、かえって故障する

可能性があります。そのため、常に高出力で運航します。暖房システムも大きな要因です。北極専

用船は強力な暖房装置を備えています。船全体を暖かく保たなければなりません。乗組員の居住空

間だけでなく、貨物スペースも凍らないようにしなければなりません。一部の貨物は凍ってはいけ

ません。液体貨物は凍ると膨張してタンクが破裂します。機械部品も凍ると損傷します。すべての

空間を氷点以上の温度に保つには、膨大なエネルギーが必要です。2019年の研究で、北極専用LNG

船の暖房費用を計算しました。冬季、1日の暖房に約5トンの燃料を使いました。1ヶ月なら150ト

ンです。一般の航路では1ヶ月に30トン程度しか使いません。バッテリーと発電機もより多く必要
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です。寒い場所ではバッテリーの性能が落ちます。同じ量の電気を作るには、より多くのバッテリー

が必要です。予備の発電機も数台備えなければなりません。発電機はディーゼルエンジンで動きま

す。発電機をたくさん回せば、軽油を多く使います。北極専用船は一般の船より発電機を2倍以上多

く回します。特殊な装備もエネルギーを消費します。氷探知レーダー、加熱装置、除氷システムな

どです。これらの装置が24時間作動します。すべて電気を使わなければなりません。甲板加熱シス

テムもあります。甲板に氷が積もるのを防ぐ装置です。甲板の下に電熱線を敷いて暖かくします。

このシステムが一日中ついています。航海距離も実際にはより長いです。直線で進めないからです。

氷を避けてジグザグに進みます。衛星写真で見た最短距離よりも、実際には20%程度長く走ります。

2020年、あるコンテナ船が北極航路を利用しました。計画上の距離は12,700キロメートルでした。

しかし、実際に航行した距離は15,200キロメートルでした。氷や天候のために遠回りしたのです。

速度の変化も燃料消費に影響を与えます。船は一定の速度で進むのが最も効率的です。しかし、北

極では速度を頻繁に変えなければなりません。氷があればゆっくり、なければ速く進みます。速度

を変える過程で燃料が浪費されます。加速する時に特に多く使います。自動車も出発する時に燃料

をたくさん消費するのと同じ原理です。砕氷船の後ろを追う時も非効率的です。砕氷船はゆっくり

進みます。時速5キロメートルから10キロメートルです。貨物船はもともと時速25キロメートルで

進むように設計されています。あまりに遅い速度はエンジンに良くありません。遅い速度で長く進

むと、エンジンにカーボンが溜まります。燃料が完全に燃えきらずに生じるかすです。カーボンが

溜まるとエンジンの効率が落ちます。より多くの燃料を使わなければ同じ力を出せません。貨物を

少なめに積まなければならないことも問題です。北極専用船は安全のため、貨物をいっぱいに詰め

込みません。80%程度だけ積み込みます。船が重すぎると危険だからです。貨物を少なく積むとい

うことは、輸送効率が落ちるということを意味します。10,000トン積める船が8,000トンしか積み

ません。同じ量の貨物を運ぶには、船をより多く出さなければなりません。専門家が計算した結果

を見てみましょう。同じ貨物を同じ距離輸送する際、北極専用船は一般の船より平均25%多くの燃

料を使います。これは船の構造的な特性のためです。結論として、北極専用船は安全ですが非効率

的です。特殊な設計が燃料消費を増やします。環境の側面から見ると惜しい部分です。

3. 黒いすすが氷を溶かす

船から出る黒い煙を見たことがありますか？それがまさに「黒いすす」です。英語では「ブラック

カーボン」と呼びます。小さな黒い粒子が煙に混じって出てきます。黒いすすは燃料が完全に燃え

きらない時に発生します。すべての船から出ます。ディーゼルエンジンを使う船が特に多く排出し

ます。目に見えないほど小さな粒子です。一般的な海域で出る黒いすすは大きな問題にはなりませ

ん。風に飛ばされ、雨に洗い流されます。海に落ちれば水に希釈されます。しかし、北極では話が

完全に異なります。黒いすすが白い氷の上に落ちるからです。黒い粒子が白い氷を覆うと、大変な

ことが起こります。理科の時間に習ったはずです。黒色は熱を吸収し、白色は熱を反射します。き

れいな白い氷は日光の80%を反射しますが、黒いすすで汚れた氷は日光の50%以上を吸収します。

日光を吸収すると氷が温まります。温まった氷は早く溶けます。少量の黒いすすでも大きな影響を

与えます。科学者たちが実験を行いました。きれいな氷と黒いすすがついた氷を日光の下に置きま

した。同じ時間でどれくらい溶けるか比較しました。その結果、黒いすすがついた氷が2倍速く溶け

ました。すすの量が多ければ3倍まで速くなります。小さな差に思えますが、夏の数ヶ月間に蓄積さ

れると、とてつもない差になります。北極で船が航行すれば、黒いすすを出し続けます。このすす

が風に乗って遠くまで飛んでいき、広い地域の氷を汚染します。1隻の船が1日に排出する黒いすす

は数キログラムです。少なく見えますが、夏の間ずっと何百隻もの船が航行すれば、数トンになり
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ます。2021年の研究によると、北極航路を航行する船が夏の一シーズンの間に約20トンの黒いす

すを排出しました。このすすが約10万平方キロメートルの氷を汚染しました。韓国の面積（南韓）

とほぼ同じです。汚染された氷が早く溶けると、悪循環が始まります。氷が溶けると暗い色の海水

が露出します。海水も日光を吸収します。水が温まると周辺の氷をさらに溶かします。これを「正

のフィードバック」と呼びます。一度始まると止めるのは困難です。黒いすすがこうした悪循環の

引き金（トリガー）を引くのです。北極の動物たちも被害を受けます。ホッキョクグマは氷の上で

暮らしています。氷が早く溶けると狩り場を失います。アザラシも氷の上で子供を産みます。氷が

弱くなると危険です。黒いすすは人間の健康にも悪いです。非常に小さな粒子なので肺の奥深くま

で入り込み、呼吸器疾患を引き起こします。北極地域の先住民たちが被害を受けます。国際海事機

関（IMO）もこの問題を把握しています。2020年から北極での黒いすすの排出を減らすよう勧告し

ていますが、強制的な規定ではありません。船主たちが自発的に従うことを期待しているのです。

黒いすすを減らす方法があります。きれいな燃料を使えばいいのです。一般的な重油の代わりに低

硫黄軽油を使えば、すすが80%減少します。しかし、きれいな燃料は高いです。一般の重油より

50%以上高価です。海運会社はコストのために敬遠します。法律で強制されない限り変えようとし

ません。排気ガス浄化装置を取り付ける方法もあります。「スクラバー」と呼ばれる装置です。排

気ガスから汚染物質を取り除きます。黒いすすも多く除去されます。スクラバーを設置するには、

船1隻あたり約3億円かかります。維持管理費も多くかかります。小規模な海運会社はこの費用を出

すのが困難です。一部の先進的な海運会社は自発的にきれいな燃料を使っています。環境を考える

企業です。しかし、海運業界全体では少数派です。ロシアの船も問題です。北極航路を最も多く利

用しているのはロシアの船ですが、これらの船の多くが老朽化しています。古いエンジンは黒いす

すを多く排出します。ロシアは経済制裁を受けており、新しい船を作るのが困難です。古い船を使

い続けるしかありません。環境は悪化しますが、他に選択肢がありません。科学者たちは警告して

います。北極航路の利用が増えれば、黒いすすの排出も増え、より多くの氷が汚染され、早く溶け

ます。北極の環境が深刻に破壊される可能性があります。皮肉な状況です。北極の氷が溶けたこと

で北極航路が使えるようになりました。しかし、北極航路を使うと氷がさらに早く溶けます。船が

自分の通る道を自ら破壊しているのです。環境団体は北極航路の拡大に反対しています。黒いすす

の問題が解決されていないからです。クリーンな技術が普及するまで、北極航路の利用を制限すべ

きだと主張しています。結論として、北極航路は距離は短いですが環境への被害が大きいです。特

に黒いすすが北極の生態系を脅かしています。真のエコ航路になるには、まだ道は遠いです。

4. 世界の有名海運会社が放棄した理由

世界最大の海運会社は北極航路を利用していません。マースク（Maersk）、MSC、CMA CGMといっ 

た巨大企業です。これらの企業が所有する船をすべて合わせると、全世界の貨物船の半分を超えま 

す。2019年、マースクが発表しました。「私たちは北極航路を利用しません」。明確な宣言でした。 

他の大企業も同様の立場を表明しました。なぜこのような決定を下したのでしょうか。距離が短く、 

コストを削減できるというのに。理由はいくつかあります。第一に、環境問題です。大手海運会社 

はすべて環境目標を宣言しています。2050年までに炭素排出をゼロにすると約束しました。ESG経 

営を強調しています。ESGは環境（Environment）、社会（Social）、ガバナンス（Governance） 

を意味する英語の頭文字です。企業はお金を稼ぐだけでなく、環境や社会も考えなければならない 

という概念です。昨今、大企業はどこもESGを重要視しています。北極航路を利用することは、ESG 

の精神に反します。きれいな北極の環境を汚染するからです。黒いすすで氷を溶かし、北極の動物 

たちの生息地を脅かします。大手海運会社は環境団体の監視を受けています。環境を破壊すれば、
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即座に非難を浴びます。企業のイメージが悪化し、顧客が離れていきます。2020年、環境団体のグ 

 リーンピースがキャンペーンを展開しました。「北極航路を利用する企業の製品を買わないように 

しましょう」。欧州の消費者がこれに呼応しました。一部の企業は実際に売上が減少しました。大 

企業はこうしたリスクを負いたくありません。北極航路で節約できるコストよりも、イメージの損 

失の方が大きいです。長期的に見れば損なのです。第二に、不確実性の問題です。大手海運会社に 

とって定時運航は生命線です。顧客と正確な日付を約束します。約束を守れなければ違約金を支払 

わなければなりません。北極航路は不確実です。氷の状態、天候、砕氷船の支援など変数が多く、 

予定より数日遅れることがよくあります。定時運航を保証できません。大口の顧客は正確さを求め 

ます。サムスン電子が欧州にスマートフォンを送ると考えてみましょう。新製品の発売日に合わせ 

て到着しなければなりません。一日でも遅れれば大変なことです。北極航路の不確実性のために、 

このような重要な貨物を任せることはできません。確実なスエズ運河航路を好みます。第三に、保 

険の問題です。大手海運会社は安全を最優先にします。事故が起これば、企業の評判は地に落ちま 

す。北極航路は危険です。保険料も高く、一般航路の2倍から3倍に達します。コスト削減の効果が 

消えてしまいます。そのうえ、一部の保険会社は北極航路の保険をそもそも販売していません。 

2021年、大手保険会社ロイズ（Lloyd's）が発表しました。「北極航路はリスクが大きすぎるため、 

 保険料を大幅に引き上げます」。一部の船は保険への加入自体を拒否されました。保険なしで船を 

運航することはできません。国際ルールで禁止されています。結局、高い保険料を支払うか、北極 

航路を諦めるしかありません。第四に、インフラ不足の問題です。大手海運会社は全世界にネット 

ワークを持っています。すべての主要な港に事務所とパートナーがいます。問題が発生すれば、即 

座に支援を受けることができます。北極航路にはこのようなネットワークがありません。まともな 

港が数えるほどしかありません。修理施設も不足しています。船に問題が生じた場合、解決が困難 

です。大企業は確実なインフラが整った航路を好みます。スエズ運河航路はすべてが完璧です。あ 

えて不便な北極航路を選択する理由がありません。第五に、政治的リスクです。北極航路は大部分 

がロシアの領海を通過します。ロシア政府の許可を得る必要があり、ロシアの砕氷船の助けも借り 

なければなりません。2022年のロシア・ウクライナ戦争以降、状況は悪化しました。欧米諸国がロ 

 シアに制裁を科しています。ロシアと取引すること自体がリスクとなりました。欧州や米国の企業 

はロシアに関連する事業を縮小しています。北極航路を利用すれば、ロシアに砕氷船の利用料を支 

払わなければなりません。制裁違反になる可能性があります。政治状況はいつ変わるかわかりませ 

ん。今日使えていた航路が明日閉鎖されるかもしれません。大企業はこのような不確実性を嫌いま 

す。第六に、顧客の嗜好の問題です。大企業の顧客はグローバル企業です。これらの企業もESGを 

重視しています。環境を破壊する輸送方法を望んでいません。2023年、アップル（Apple）が発表 

しました。「当社の製品を輸送する船は環境に配慮したものでなければならない」。他のグローバ 

ル企業も同様のポリシーを持っています。北極航路を利用する海運会社は、こうした顧客を失う可 

能性があります。環境に敏感な顧客がますます増えています。長期的に見て大きな損失です。第七 

に、代替案があります。スエズ運河は安全で確実です。少し遠くなりますが問題ありません。パナ 

マ運河もあります。これらは検証済みの航路です。海運会社には冒険をする理由がありません。う 

まく機能しているシステムがあるのに、あえて危険な実験をする必要はないのです。マースクの 

CEOが語った言葉が印象的です。「北極航路は理論的には良いですが、実用的ではありません。私 

たちは確実なものを選択します」。他のCEOたちも同様に語っています。「環境と安全を考えれば、 

 北極航路は選択肢に入りません」。結論として、世界の有名海運会社は北極航路を放棄しました。 

環境、安全、不確実性、政治的リスクなど、理由は多岐にわたります。彼らの決定は北極航路の限 

界を示しています。北極航路が主要な国際航路になるためには、こうした問題を解決しなければな 
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りません。しかし、容易なことではないでしょう。大企業の考えを変えるのは、非常に困難です。

← 前の章

全章を見る

次の章 →
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第7章 インフラは依然として脆弱だ

← 前の章

全章を見る

次の章 →

1. 北極航路には何が不足しているのか？

北極航路を航行するには多くの施設が必要ですが、実際にはほとんど何も整っていません。一般的

な航路と比較すると、その差は歴然です。まず思い浮かぶのは港です。スエズ運河航路には、シン

ガポール、香港、ドバイ、スエズ、ロッテルダムなど、数十もの大きな港があります。これらの港

で燃料を補給し、貨物の積み下ろしを行い、修理も可能です。一方、北極航路には、まともな港が

指で数えるほどしかありません。ロシアのムルマンスクが最大の港ですが、この港でさえ一般的な

国際港に比べれば小さく、クレーンも数台しかなく倉庫も不足しています。デュディンカという港

もあります。シベリア北部のエニセイ川河口に位置していますが、主にロシア国内の貨物を扱って

おり、外国船が利用するのは困難です。設備が古く、言葉の壁もあります。ティクシ港はさらに小

さく、夏の間だけ運営され、冬には完全に凍りつきます。貨物処理能力も限定的で、1日に1、2隻

程度しか対応できません。港の不足は深刻な問題を引き起こします。燃料が切れても補給する場所

がなく、食料が不足しても調達できず、船に問題が生じても修理する場所がありません。修理造船

所がほとんどないことも深刻です。世界の主要航路には多くの修理造船所があり、船が故障すれば

近くの造船所へ向かい、数日以内に修理を終えて航海を再開できます。しかし北極圏には大型の修

理造船所がありません。ムルマンスクに小さな造船所はありますが、能力に限りがあり、大型船の

修理や複雑な電子機器の修理は不可能です。2022年、ある貨物船が北極航路でエンジン故障を起こ

しました。最も近い修理施設はノルウェー北部にあり、その距離は800キロメートルでした。タグ

ボートで曳航するのに1週間もかかりました。燃料補給施設も不足しています。一般航路では主要な

港ごとにバンカリング（燃料補給）施設があり、24時間体制で迅速に作業が行われます。北極航路

にはバンカリング施設がムルマンスクとペヴェク程度しかなく、それ以外の場所では燃料を補給で

きません。そのため船は出発時に十分な燃料を積まなければなりませんが、燃料は重いため、多く

積むと貨物の積載量が減り、輸送効率が低下します。かといって少なく積めば、航海中に燃料切れ

を起こす危険があります。通信施設も不足しています。一般航路では衛星通信が円滑で、いつでも

どこでも本社と連絡が取れ、インターネットも利用できます。しかし、北極では衛星通信が不安定

です。高緯度では通信衛星が低い位置に見えるため信号が弱く、通話が頻繁に途切れます。インター

ネットはさらに低速です。ロシアが北極通信用の衛星をいくつか打ち上げましたが、利用には特殊

な装置が必要でコストも高く、多くの船が利用できていません。気象観測所も少ないです。正確な

天気予報には多くの観測所が必要ですが、スエズ運河航路の周辺には数百の気象観測所があり、毎

時データを送信しています。一方、北極圏には気象観測所が20カ所もありません。広大な北極海を

カバーするには到底足りず、観測所間の距離が数百キロメートルもあるため、正確な予報が困難で

す。海氷観測システムも不十分です。衛星で観測していますが、リアルタイムの情報が不足してお

り、数時間前の情報を受け取ることが多々あります。航路標識もありません。一般の海域には航路

に沿ってブイが浮いており、灯台もあります。夜間でも安全に航行でき、危険な場所は明示されて

います。北極航路にはこれらがほとんどありません。氷の影響で設置が難しいため、ブイもなく灯
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台もわずかです。船はGPSとレーダーだけを頼りに進まなければなりません。救助設備も不足して

います。一般航路では、ヘリポートや救急設備の保管所などが各所に備え付けられています。北極

にはこうした施設がほとんどなく、事故が起きれば遠くから救助隊が来るのを待たねばならず、長

い時間がかかります。極寒の北極において、時間は命そのものです。医療施設も問題です。一般航

路の周辺には各港に病院があり、緊急時にはヘリでの搬送も可能です。北極圏にはまともな病院が

数えるほどしかありません。ムルマンスクにはありますが、他の場所からは数百キロメートルも離

れています。急患が出た場合、命を救うのは困難です。宿泊施設も不足しています。修理や天候待

ちで船員が上陸して休めれば理想的ですが、北極の港は小さな村であり、ホテルやレストランはほ

とんどありません。船員は船内に留まり続けなければならないため、ストレスが蓄積します。交通

も不便です。北極の村々は道路でつながっていない場所が多く、船か飛行機でしかアクセスできま

せん。物資の運搬も人の移動も困難です。これらすべてが北極航路の利用を難しくしています。イ

ンフラがなければ定期的な商業運航は不可能です。専門家は、北極航路に本格的なインフラを構築

するには数十兆ウォンもの費用がかかると試算しています。ロシア一国で賄える金額ではなく、国

際協力が必要ですが、政治的な問題により容易ではありません。

2. 不正確な地図と天気予報

正確な地図は航海の基本です。どこが深く、どこが浅いかを知ることで安全に進めます。しかし、

北極圏の地図は正確ではありません。海図とは海の地図のことで、水深、暗礁、海底山脈などが表

示されています。船は海図を見て安全な経路を選択します。スエズ運河などの主要航路の海図は完

璧で、毎年更新され、センチメートル単位で正確です。しかし、北極の海図はそうではありません。

多くの地域で適切な測量が行われておらず、一部の海図は100年前に作られたものです。海図に「

水深未確認」や「概略位置」と表示されている場所が多々あり、これは正確な情報がないことを意

味します。こうした場所を通るのは危険です。2018年にカナダの研究チームが調査したところ、北

極海の40％以上が現代的な測量が行われていない場所でした。不正確な海図は事故を引き起こしま

す。2019年、ある貨物船が北極航路で座礁しました。海図では深い海とされていましたが、実際に

は暗礁があり、船体は引き裂かれました。緊急修理で沈没は免れましたが、数億ウォンの被害を出

しました。海底地形も複雑です。水深4,000メートルから突然100メートルまで浅くなるような急

激な変化が、海図に正しく反映されていません。海流の情報も不足しています。海流がわからなけ

れば燃料の計算を誤ります。最近ではロシアやノルウェーが特殊測量船で海底のスキャンを行って

いますが、作業は夏の間だけに限られ、全域を測量するには数十年を要します。天気予報も問題で

す。精度が低い最大の理由は、気象観測所の少なさにあります。北極には観測所が20カ所もありま

せん。広大な面積に対して圧倒的に不足しており、観測所がない地域の天気は推測に頼っています。

衛星写真も、雲が多い北極では正確な予報の決め手になりません。北極の天気は非常に気まぐれで、

午前中は晴れていても、午後には突然嵐になることもあります。2021年の夏、当局の予報は晴れで

したが、突如として強い嵐が襲い、航行中の船を驚かせました。予報の期間も短く、北極では48時

間先のことさえ不正確なことが多いです。船長たちは「予報は信じられない」と言い、自らの観察

と経験に頼っています。特に風や波の急変を予測するのは難しく、氷の分布によって波の高さが変

わるため予測が困難です。霧も頻繁に発生し、突然視界が50メートルまで落ちることもあります。

海氷の予報はさらに複雑です。2023年の研究によると、海氷予報の正確度は60％台でした。これ

は10回中4回は外れることを意味し、一般の天気予報の85％に比べて低いです。船は常に不確実な

情報を抱えて緊張しながら航行しています。スパコンを使っても北極の複雑な気象システムを完全

に解明するのは難しく、気候変動が過去のデータを通用しなくさせていることも予報を難しくして



36

います。結論として、不正確な地図と天気予報は北極航海を危険なものにしており、基本情報の欠

如は安全を保証できない最大の要因の一つです。

3. 事故が起きても救助が困難な理由

北極で船が事故に遭うと、救助を受けるのは極めて困難です。最大の理由は距離です。北極は人里

離れた場所にあり、最寄りの救助拠点まで数百キロメートル離れています。一般の海域なら数時間

で届く救助も、北極では数日かかります。ロシアが救助を担当していますが、拠点間の距離が数千

キロメートルもあり、中間地点で事故が起きれば1,000キロメートル以上離れた場所から向かうこ

とになります。救助船の速度も遅く、砕氷救助船は時速約15キロメートルで航行するため、1,000

キロメートル先へ行くには3日近くかかります。極寒の中での3日間は生死を分けます。海水温はマ

イナス2度で、落水すれば30分以内に死亡します。救命ボートも、気温マイナス30度の中では暖房

があっても数日耐えるのは困難です。ヘリコプターによる救助も、数の不足や航続距離の問題で限

界があります。途中で燃料を補給する場所がないため、遠くの事故現場まで行けない可能性がある

のです。天候も壁となります。嵐や霧が発生すればヘリは飛べません。2020年の冬、遭難信号を送っ

た貨物船は、嵐のために救助ヘリが3日間飛び立てませんでした。幸い沈没は免れましたが、一歩間

違えば大惨事でした。救助設備も不足しています。耐寒潜水服や氷を砕く道具など、極寒仕様の特

殊装備を備えた場所は限られています。医療支援も不十分です。救助船に医師がいないことが多く、

病院までさらに数日かかるため、急患が持ち堪えるのは困難です。通信問題も深刻です。2019年に

は遭難信号が途切れ、正確な位置が伝わらずに1名が行方不明になる事故も起きました。また、国際

協力も政治的な対立により困難な状況です。ロシアと西側諸国の関係悪化により、カナダやノルウェ

ーの救助資産がロシア領海に入るための許可に時間がかかるようになりました。氷そのものも救助

を阻みます。砕氷船の先導が必要であり、ヘリの着陸も氷の厚さを確認しなければなりません。冬

は一日中暗く、猛吹雪が吹き荒れる中で、専門訓練を受けたわずかな救助員で広大な海をカバーす

るのは不可能です。さらに救助費用も通常の10倍以上かかり、船主が破産するリスクさえあります。

こうした救助の困難さは、北極航路の利用を躊躇させる大きな要因となっています。

4. 港と砕氷船は十分か？

北極航路を本格的に活用するには、港と砕氷船が十分でなければなりませんが、現実は到底足りて

いません。ムルマンスクは最大の港で一年中使えますが、コンテナ処理能力は限られており、国際

的な港と比べてクレーンの数も極めて少ないです。複数の船が同時に入港すれば、長い待ち時間が

発生します。デュディンカは夏季のみ運営され、特定の鉱物輸出に特化した施設です。ティクシや

ペヴェクは非常に小規模で、商業貨物を扱うには不十分です。主要な港はこれですべてであり、ス

エズ運河航路に数十の巨大港があるのと対照的です。新しい港の建設も、永久凍土層という特殊な

地盤の上では困難です。夏に地面が緩むと重いクレーンが沈む恐れがあり、強固な基礎を作るには

莫大な費用がかかります。建設作業も冬は寒すぎて不可能なため、工期が長引きます。資材の運搬

費も高く、人手の確保も難しいため、港一つに1兆ウォン以上かかります。砕氷船の問題も深刻です。

ロシアは世界最大の40隻を保有していますが、全域をカバーするには不十分です。夏には船が集中

して待ち時間が発生し、燃料を無駄にすることもあります。冬には原子力砕氷船が不可欠ですが、

わずか6隻では数千キロメートルの航路を管理しきれません。新造には10年の歳月と1兆ウォン以上

の費用がかかり、ロシアも建造を急いでいますがペースは上がっていません。カナダやアメリカな

どの他国も砕氷船が不足しており、中国も研究船はありますが商業用はまだ初期段階です。韓国の

アラオン号も研究用であり、商業航路の支援には能力不足です。専門家は全体で100隻は必要と見
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ていますが、達成には数十年と数十兆ウォンの費用がかかります。国際協力が不可欠ですが、政治

的な問題や、砕氷船による環境汚染（排ガスや放射能リスク）への懸念が障壁となっています。こ

のように、インフラの不足は今後も長期にわたって北極航路の発展を妨げる大きな足かせとなるで

しょう。

← 前の章

全章を見る

次の章 →
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エピローグ

← 前の章

全章を見る

この本を書きながら、皆さんにどうしても伝えたい話がありました。「北極航路」という言葉を聞

くだけで、なんだか格好よく見えませんか？ ニュースでもよく取り上げられ、「未来の航路」とい

う言葉もよく耳にします。しかし、実際はどうでしょうか？ 2013年に韓国の現代商船が北極航路

を初めて航行した時のことを覚えていますか？ 新聞や放送で大きなニュースとして扱われました。

「ついに韓国も北極航路時代を開いた！」と。しかし、それから10年が過ぎましたが、現代商船は

北極航路を使い続けていません。なぜでしょうか？ それは、お金にならないからです。一、二回行っ

てみるのは簡単です。しかし、継続して商売をするとなれば話は別です。皆さんが店を開くと考え

てみてください。一度商売をしてみるのは簡単ですが、毎日店を開いて客を迎えるには、準備すべ

きことがもっと多いでしょう。何が本当の問題でしょうか？ 北極航路は距離が短いです。これは事

実です。しかし、それだけでは不十分です。遅い速度、高い費用、危険、環境破壊、不足している

施設……こうした問題をすべて合わせて見なければなりません。まるで学校から家まで行く道に似

ています。山道で行けば2km、大通りを回り道すれば3kmだとします。距離だけを見れば山道が近

いです。しかし、山道は険しく、雨が降れば滑りやすく、冬は凍って危険です。大通りは遠くても

安全でバスも通っています。どちらの道が良いでしょうか？ 状況によって違うでしょう。韓国はど

うすべきでしょうか？ 大韓民国は北極評議会のオブザーバー国です。2013年に加入しました。北

極の問題について意見を言える資格です。この資格をうまく活用すべきです。しかし、急ぐ必要は

ありません。すぐに大きなお金を投資しようと乗り出す必要はありません。ゆっくり、着実に準備

すればいいのです。50年、100年後を見据えて計画を立てればいいのです。北極研究には投資すべ

きです。韓国には極地研究所があり、砕氷研究船アラオン号もあります。しかし、規模が小さいで

す。少しずつ増やしていく必要があります。北極を勉強する学生も、もっと育てなければなりませ

ん。地球環境を守ることは大切な価値です。北極は私たちみんなのものです。韓国のものでもなく、

ロシアのものでもありません。全世界の人々が共に守るべき大切な自然です。北極の氷が溶けたら

何が起きるでしょうか？ 海面が上昇して、韓国の釜山、仁川、木浦のような都市が危険にさらされ

ます。天気もおかしくなります。台風がより頻繁に来て、洪水も増えます。農業を営むことも難し

くなります。ですから、北極を開発する前に環境をまず考えなければなりません。少しお金を多く

稼ごうとして北極を台無しにしてはなりません。私たちの次の世代、つまり皆さんが大人になり、

おじいさんやおばあさんになった時も、北極が綺麗に残っていなければなりません。世界で一番大

きな船会社であるマースクやMSCといった会社が、北極航路を使わないことに決めました。なぜで

しょうか？ 環境を守ることがより重要だと考えているからです。大きな会社ほど環境をより重要視

します。私たちもそうすべきです。中国とロシアはどうでしょうか？ 最近、北極航路は主にロシア

と中国が使用しています。ロシアで採れる石油や天然ガスを中国へ運びます。2022年のロシア・ウ

クライナ戦争以降、この傾向はさらに強まりました。「私たちも中国やロシアと協力すればいいの

ではないか？」と考えるかもしれません。しかし、慎重にならなければなりません。韓国はアメリ

カと近い国です。ロシアや中国と親密になりすぎると、アメリカが喜ばないかもしれません。国際

関係は複雑です。一方だけを見て決めてはいけません。多くの国との関係をすべて考えなければな

りません。バランスをうまく取る必要があります。北極周辺には何もありません。北極航路のもう

一つの問題は、途中で立ち寄る場所がないということです。スエズ運航路を考えてみてください。
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シンガポール、ドバイ、スエズといった大きな都市を通り過ぎます。これらの都市で荷物を積み下

ろしし、他の船とも出会い、商売もします。北極航路はどうでしょうか？ 途中にムルマンスクとい

う小さな都市がある以外は、ほとんど何もありません。人もほとんど住んでいません。シベリア全

体の人口はソウルの3倍程度にすぎません。それも広く分散して住んでいます。人がいなければ市場

もありません。売る物もなく買う物もありません。船はただ通り過ぎるだけです。途中で何の商売

もできません。これが北極航路の大きな弱点です。スエズ運河が重要な理由は、距離が短いからで

はありません。多くの国や都市を繋いでくれるからです。商売をする機会が多いからです。北極航

路にはそれがありません。では、北極航路は使い道がないのでしょうか？ 完全に使い道がないとい

うわけではありません。ロシアの石油や天然ガスのように、特別な貨物には有用かもしれません。

しかし、私たちが日常で使う物、携帯電話や服や玩具のような物は、引き続きスエズ運河を通って

くるでしょう。北極航路がスエズ運河に取って代わることはできません。代わりに、特別な用途で

少しずつ使用される補助航路として残るでしょう。ですから、私たちは北極航路に過度な期待をか

ける必要はありません。代わりに、今うまくいっているスエズ運河航路をより良く利用する方法を

考えるべきです。船をより効率的に作り、燃料を少なく使うエコな船を開発する方が現実的です。

北極は研究すべき場所です。北極は征服すべき対象ではありません。船が通る道としてだけ考えて

はいけません。北極は学ぶべきことが多い場所です。北極で気候変動を研究できます。北極にだけ

住む特別な動物たちも観察できます。地球の過去を知ることができ、未来を予測することもできま

す。韓国が北極を研究する国として有名になればいいなと思います。北極を利用するだけの国では

なく、北極を理解し保護する国になってほしいです。この本を読んでいる皆さんの中に、将来北極

科学者になる人がいるかもしれません。北極を守る環境活動家になるかもしれません。良い政策を

作る公務員になるかもしれません。皆さんにお願いします。どの道を選んでも、一つだけ覚えてお

いてください。北極は本当に大切な場所です。今すぐお金になるからといって、粗末に扱ってはい

けません。北極の白い氷が日光にキラキラと輝く姿を想像してみてください。ホッキョクグマが氷

の上を歩く姿を思い浮かべてみてください。その美しい姿を皆さんの子供たち、孫たちも見ること

ができなければならないのではないでしょうか？ 北極航路の未来がどうなるかは、誰にも確かなこ

とは分かりません。しかし、北極の環境が大切だということだけは確かです。これだけは絶対に忘

れないでください。この本を読みながら、皆さんが多くのことを考えてくれたら嬉しいです。格好

よく見える言葉に惑わされず、冷静に考えてみてください。環境をまず考えてください。今すぐで

はなく、遠い未来を見てください。北極は急いで進めるべき場所ではありません。ゆっくり、慎重

に、責任感を持って近づけばいいのです。それが本当に知恵のある選択です。皆さんが大人になっ

た時、北極が相変わらず美しく綺麗に残っていることを願っています。それがこの本を書いた私の

最大の願いです。2025年11月 キム・ギョンジン 北極に対する考えを整理するために記す。

← 前の章

全章を見る
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