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ANDRZEJ MAKOWSKI

PERSPEKTYWY | PROBLEMY
WYKORZYSTANIA POENOCNEJ DROGI MORSKIE]
W ZEGLUDZE MIEDZYNARODOWEJ

Péitnocna Droga Morska jest najkrotszym szlakiem zeglugowym tgczqcym europejskq czesé
Rosji z Dalekim Wschodem i Syberiq. Poszukiwanie przejscia pétnocnego jako drogi do Chin
i Indii trwato od potowy XVI do konca XIX w., a w poszukiwaniach uczestniczyli gtownie Anglicy,
Holendrzy i Rosjanie. Szlak jest niezwykle wazny, bo tylko w 2007 r. statki zeglujgce po Morzu
Arktycznym przewiozly okolo 10 min ton réznych towardéw.

Potnocna Droga Morska to troska Rosji, a ,,potnocny korytarz” wszedt do ,, Strategii trans-
portowej Rosji do 2030 r.”. Opracowano rowniez ,, Koncepcje rozwoju PDM do 2015 r.” i projekt
ustawy o Potnocnej Drodze Morskiej.

Istotnym czynnikiem wplywajgcym na wykorzystanie Potnocnej Drogi Morskiej bedg wzajemne
relacje miedzy cztonkami Rady Arktycznej (Stany Zjednoczone Ameryki Potnocnej, Kanada, Rosja,
Norwegia, Finlandia, Szwecja i Dania), panstwami posiadajgcymi status obserwatora w Radzie
(Niemcy, Francja, Holandia, Wielka Brytania, Hiszpania i Polska) oraz panstwami starajqcymi sig
o status obserwatora (Chiny, Japonia, Korea Potudniowa).

1. POLOZENIE GEOGRAFICZNE POLNOCNEJ DROGI MORSKIE]J]

Potnocna Droga Morska (ros. Sieviernyj morskoj put’, ang. Northern Sea
Route) to szlak zeglugowy w rosyjskiej Arktyce o dlugosci 5600 km od Kar-
skich Wrét do portu Prowidienija (odlegtos¢ z Murmanska do Wiadywostoku
tym szlakiem wynosi 10,7 tys. km). Prowadzi przez morza: Barentsa, Karskie,
Laptiewow, Wschodniosyberyjskie, Czukockie i Beringa. Przez 8-9 miesigcy
w roku cala trasa jest pokryta lodem, a Zzegluga po niej jest mozliwa tylko z po-
mocg lodotamaczy. Pélnocna Droga Morska (PDM) jest najkrotszym szlakiem
zeglugowym laczacym europejska cze$é Rosji z Dalekim Wschodem i Syberia®.
Gtoéwny szlak PDM prowadzi w poblizu brzegéw euroazjatyckich, jednak na

1 Zob. Encyklopedia powszechna PWN, t. 3, Warszawa 1975, s. 676— 677; B.S. Zatogin, Okiean
czielovieku, Moskwa 1983, s. 138-142; A. Majewski, Oceany i morza, Warszawa 1992, s. 47-68
i 221-222; Pétnocna Droga Morska, http://encyklopedia .pwn.pl/haslo.php?id=3961495 [21.03.2011].
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odcinku przebiegajgcym przez morza: Barentsa i Karskie istnieje drugi wariant
trasy przez otwarte wody tych morz, wiodacy przez ciesning Matoczkin Szar,
rozdzielajaca wyspy Nowej Ziemi, ale tylko w okresie letnim (2,5-3 miesigce).
Duze trudnos$ci zeglugowe ze wzgledu na zalodzenie wystepuja w ciesninach
taczacych poszczegdlne morza arktyczne, a szczegdlnie w Ciesninie Wilkickie-
go przy przyladku Czeluskin. Gtowne porty PDM to: Igarka, Dudinka, Dikson,
Tiksi i Pewek. Warunki klimatyczne i zeglugowe na Przejsciu Poétnocno-
-Wschodnim sg znacznie lepsze niz na Przej$ciu Pénocno-Zachodnim i mozli-
we jest utrzymywanie regularnej zeglugi przy zastosowaniu wspolczesnych
srodkow technicznych, niemniej nalezy podkresli¢, ze pod wzgledem nawiga-
cyjnym (dryfujacy lub staty 16d, ptycizny i waskie przejscia, noc polarna, trudne
warunki meteorologiczne) jest to ciagle stawiajagca duze wyzwania trasa dla
transportu morskiego.

Kluczowe znaczenie dla korzystania z PDM ma pokrywa lodowa. Lod jed-
noroczny, ktory powstaje w ciggu jednego sezonu zimowego i nastepnie rozta-
pia si¢ w lecie, moze mie¢ grubo$¢ do 2 m i nie stanowi wielkiej przeszkody dla
lodotamaczy, a nawet dla statkéw posiadajacych odpowiednie wzmocnienia
lodowe. Zasadniczg przeszkoda jest 10d wieloletni, ktorego grubo$¢ moze osig-
ga¢ nawet kilkanascie metrow. Z systematycznych obserwacji wynika, ze coraz
mniej jest grubego lodu wieloletniego, a ten odtwarzany w czasie miesigcy zi-
mowych jest cienszy i tatwiej si¢ topi. To powoduje, ze zegluga PDM staje si¢
latwiejsza, problem jednak polega na odpowiedzi na pytanie, czy jest to tenden-
cja trwala, czy tez kolejny cykl ocieplenia w catym regionie Arktyki. Jak na
razie postepujace cofanie si¢ lodu w Arktyce pozwolilo na wytyczenie nowe;j
trasy we wschodniej czeSci PDM, omijajacej od potnocy Wyspy Nowosyberyj-
skie, co powoduje, ze statki nie musza juz pokonywa¢ trudnej Cie$niny Sanni-
kowa (taczy Morze Laptiewow z Morzem Wschodniosyberyjskim), w ktorej
obowigzuja ograniczenia zanurzenia i predkosci. Nowg trasg moga ptywacé jed-
nostki o zanurzeniu do 12 m, to jest o standardowym zanurzeniu dla zbiorni-
kowcow transportujacych skroplony gaz ziemny, oczywiscie w okresie sezonu
nawigacyjnego’.

2. HISTORIA POSZUKIWAN PRZEJSCIA POLNOCNEGO

Poszukiwania przejscia pdtnocnego jako drogi do Chin i Indii trwaly od po-
towy XVI do konca XIX w., a uczestniczyli w nich glownie Anglicy, Holendrzy
i Rosjanie. Pierwsza ekspedycja angielska wyruszyla pod dowodztwem Wil-
loughby’ego w 1553 r., zagineta jednak juz na wybrzezu murmanskim. Sladem

2 Zob. 34 sudna proszlo tranzitom po Sevmorputi, http://www.barentsobserver.com/index.php
?2id=4991500&cat=16149&printable=1 [9.12.2011].
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jej ruszyty dalsze wyprawy — Burrougha w 1556 r., Peta i Jakmanna w 1580 r.,
nieudane wyprawy holenderskie w latach 1594-1597, Hudsona w 1608 r. Po-
szukiwania kontynuowali Rosjanie: Dziezniew w latach 1647-1654, Matygin
i Skuratow w 1737 r., Bering w 1741 r. W roku 1871 Mackowi z Tromse udato
si¢ dotrze¢ poza ujscie Jeniseju, w 1877 r. szwedzki frachtowiec ,,Traser” odbyt
podr6z handlowa na trasie Brema-Jenisej-Brema w ciggu jednego sezonu,
wreszcie parowiec ,,Lena” osiggnal w 1878 r. Lene. Sforsowal przejscie w la-
tach 1878-1879 Szwed Nordenski6ld na statku wielorybniczym ,,Vega”. Od
1911 r. rozpoczeta si¢ regularna zegluga pomigdzy Wiadywostokiem a ujsciem
Kotymy i Leny. W roku 1932 lodotamacz ,,Sibiriakow” przebyt trase w ciaggu
jednego sezonu, wowczas tez powstata administracja PDM.

W potowie lat 30. XX w., w zwiazku z ociepleniem Arktyki i polepszeniem
si¢ warunkow lodowych, stala si¢ mozliwa nieregularna zegluga wzdtuz catej
PDM. Zbiorowe rejsy statkow stajg si¢ coraz liczniejsze, lecz zdarzaja sig¢ tez
niepowodzenia w latach o niepomys$lnych warunkach lodowych. Wielka kata-
strofa wydarzyta si¢ w 1937 r. — w lodach ,,ugrz¢zta” prawie cata arktyczna flo-
tylla rosyjska (42 jednostki). Podobne wypadki powtdrzyty si¢ w 1940 i 1941
r2. W latach 30. i 40. XX w. PDM w obu kierunkach pokonato kilkadziesiat
statkow radzieckich oraz niemiecki krazownik pomocniczy ,,Komet” (13.08—
15.09.1940 r.). Stan taki trwat do potowy lat 50. XX w., kiedy ponowne ochto-
dzenie klimatu i szybkie pogarszanie si¢ warunkéw lodowych na trasie PDM
uniemozliwito jej pokonanie w jednym sezonie nawigacyjnym (okres arktycz-
nego lata). W celu wsparcia zeglugi na PDM Zwiazek Radziecki rozpoczat bu-
dowe lodotamaczy o napedzie atomowym. W 1960 r. lodotamacz ,,Lenin” roz-
poczal konwojowanie statkow w letnim sezonie nawigacyjnym. W latach
nastgpnych intensywnie rozbudowywano flote lodotamaczy, zaréwno z nape-
dem atomowym, jak i klasycznym oraz specjalnych statkow, tzw. frachtowcow
arktycznych, przystosowanych do samodzielnej zeglugi w paku lodowym,
a nawet do kruszenia cienkiego lodu*. Ponowna poprawa warunkéw lodowych
na PDM nastgpita w potowie lat 90. wraz z postepujacym ociepleniem Arktyki,
co spowodowalo intensyfikacje zeglugi na tym szlaku.

Zegluga PDM jako szlakiem taczacym potnocne porty europejskiej i dale-
kowschodniej czgsci Rosji w ciagu prawie 80-letniej historii przezywata swoje
wzloty i upadki. W najlepszym roku, 1987, poziom przewozow ta trasg osiagnat
7 min t. Potem nastgpity ,,chude” lata po rozpadzie ZSRR, gdy przewozy spadty
do poziomu ponizej 1 min t, zmniejszylo si¢ finansowanie ze strony panstwa,
a infrastruktura i statki ulegaty postepujacej degradacji, natomiast istniejace
przepisy nie pozwalaly na wprowadzenie mechanizméw rynkowych.

® A. Majewski, op. cit., s. 221; Odkrycia i badania arktycznych rejonéw Azji, www.zgapa.pl/
zgapedia/Odkrycia_i_badania_arktycznych_re... [31.01.2011]; Odkrycia i badania arkeycznych rejonéw
Azji, http://pl.wikipedia.org/wiki/Odkrycia_i_badania_arktycznych_rej... [31.01.2011].

* Szerzej ten problem omawia K. Kubiak, Interesy i spory parstw w Arktyce, Wroclaw 2009,
s. 125-129.
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Przetom wieku stanowit okres odbudowy gospodarczej Syberii, ktory byt
bezposrednio zwigzany ze wzrostem §wiatowego popytu na rope naftowa i gaz
ziemny. Rosja, bedac beneficjentem tego procesu, ponownie zaczeta inwesto-
wacé w zegluge polarng, a dodatkowym stymulatorem byto rozpoczgcie eksplo-
atacji nowych zt6z weglowodoréw na dalekiej potnocy. Tylko w 2007 r. statki
zeglujace po Morzu Arktycznym przewiozly okoto 10 mln t réznych towarow.
Biorac pod uwage globalne ocieplenie i zwigzane z nim zjawisko deglacjacji
oraz zainteresowanie innych panstw wykorzystaniem PDM, Rosja liczy, ze bg-
dzie mozliwe wykorzystanie tego szlaku przez standardowe, a nie tylko przez
przystosowane do zeglugi arktycznej, statki®. Z ekonomicznego punktu widze-
nia jest to bardzo kuszaca perspektywa, gdyz szlak wzdtuz péinocnych wybrze-
zy Eurazji skraca droge np. z Jokohamy do Hamburga o 40%°. Dla przyktadu,
plynacy w sierpniu 2011 r. PDM produktowiec ,,Marilee” (operator — Marin-
vest) zaoszczedzil, w stosunku do drogi przez Kanat Sueski, 18 dni i 580 t pali-
wa. Byloby to korzystne rozwigzanie zarowno dla wilascicieli statkdw (operato-
row), jak i dla samych Rosjan pobierajacych optaty za przejscie PDM. Problem
jednak polega na tym, czy bedzie to realne w kontekscie dalszych zmian klima-
tycznych w rejonie Arktyki (dalsze zmniejszanie si¢ pokrywy lodowej), a co za
tym idzie i ekonomicznym (statki o standardowej konstrukcji, samodzielna ze-
gluga z pilotem lub tylko w asyscie lodotamaczy).

3. OBECNE ZNACZENIE PDM, STAN PRAWNY
ORAZ PERSPEKTYWY ROZWOJU | WYKORZYSTANIA
PRZEZ ZEGLUGE MIEDZYNARODOWA

Bez watpienia PDM pozostaje dzisiaj gltowna ,,magistralg” zeglugowa
w Arktyce i ogniwem faczacym w catos¢ infrastrukture transportowg Dalekiej
Péinocy. Dla Czukotki, wysp morz arktycznych i osiedli na wybrzezu rejonu
tajmyrskiego transport morski stanowi jedyny srodek przewozu tadunkow i za-
opatrzenia ludnosci. Jego wykorzystanie ma dla Rosji zasadnicze znaczenie
ekonomiczne ze wzgledu na dostep do zasoboéw surowcowych Rosyjskiej Pot-
nocy, Syberii i Dalekiego Wschodu, to takze alternatywna i najkrétsza droga

® Swiadcza o tym rejsy statkow niemieckich i rosyjskich w latach 2009—2010, zob. M. Potocki,
Nowy szlak morski wzdiuz potnocnych brzegow Rosji, http:/fwww.maritime.com.pl/newsletter/dru
kuj.php?id_term=52205, [21.03.2011]; Pdinocna droga morska w dziataniu, http://polish.ruvr.ru
/_print/17795671.html [21.03.2011]; M. Wojciechowski, Nowa droga do Chin, http://wybor
cza.pl/2029020,75477,8276496.html?sms_code=, [21.03.2011]; Péinocna Droga Morska: alternatywa
lodowa, http://polish.ruvr.ru/_print/35309228.html [31.01.2010] i dotycza przejécia transportowcow:
»Beluga Fraternity” i ,,Beluga Foresight” oraz tankowca ,,Baltika” i kontenerowca ,,Monczegorsk”.
Z wymienionych statkéw jedynie tankowiec ,,Battika” mozna uzna¢ za standardowa konstrukeje.

® Szerzej t¢ problematyke omawia M. Euszczuk, Perspektywy zeglugi arktycznej, Przeglad Mor-
ski 2010, nr 2 (032), s. 11.
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wodna do portow Europy oraz Azji i Pacyfiku. System PDM obejmuje: statki
handlowe, specjalistyczne (lodotamacze, ratownicze, ochrony przyrody, hydro-
graficzne, holowniki), porty morskie i obiekty brzegowe, systemy nawigacyjno-
hydrograficzne, hydrometeorologiczne, tacznos¢ radiows, stuzby ratownictwa
morskiego, bazy zaopatrzenia floty, organy kierujace operacjami morskimi,
operatoréw przewozowych.

W procesie przechodzenia do gospodarki rynkowej dokonata sie transforma-
cja podmiotow i ogniw gospodarczych PDM na rézne formy wiasnosci. Przed-
sigbiorstwa zeglugowe, z wyjatkiem Arktycznego, przeksztatcono w spoiki,
a flota transportowa stata si¢ ich wlasno$cig, natomiast flota specjalnego prze-
znaczenia pozostata wlasno$cig panstwa. Trudna jest sytuacja w odniesieniu do
infrastruktury, ktéra zarzadzaja r6zne podmioty. Zlikwidowano cz¢$¢ produkcii,
co spowodowato czterokrotne zmniejszenie przewozow towarowych Koryta-
rzem arktycznym do poziomu 1,7 mln t rocznie. Duza cze$¢ statkéw towaro-
wych jest wycofywana ze wzgledu na zuzycie, a pozostate 50—60 statkow nie
bedzie w stanie obstuzy¢ w przysztosci potokoéw towarowych, natomiast stan
floty lodotamaczy zabezpiecza przewozy towarow na dawnym poziomie — za
ceng przedtuzenia ich resursow (odnosi si¢ to zarowno do lodotamaczy z napg-
dem atomowym, jak i konwencjonalnym). Najstabszymi ogniwami PDM sg
porty arktyczne (z wyjatkiem Dudinki) — urzadzenia portowe wymagaja kapi-
talnego remontu, a nabrzeza poglebienia w celu obstugi nowoczesnych stat-
kow'. Brakuje rowniez lub znajduja si¢ w ztym stanie urzadzenia do utylizacji
sciekow ze statkow i do likwidacji awaryjnych rozlewow ropy naftowe;.

Rowniez stuzba nawigacyjno-hydrograficzna z powodu ograniczen finanso-
wych (do 15-20%) prowadzi tylko niezb¢dne prace w zakresie utrzymania urzg-
dzen nawigacyjnych, wstrzymane sg systematyczne prace pomiarowe. Wiek 11
z 14 statkow hydrograficznych przekracza 25 lat, co generuje wigksze wydatki
na ich utrzymanie i remonty. Dwukrotnemu zmniejszeniu ulegta liczba stacji
polarnych, nie realizuje si¢ programu automatyzacji arktycznej sieci obserwacyj-
nej. Wspotczesnym realiom nie odpowiada tez system zarzadzania korytarzem
arktycznym oraz przyjeta polityka kadrowa (zarobki w panstwowych firmach
oraz ksztatcenie w zakresie arktycznej hydrografii i hydrometeorologii).

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze od 2005 r. sytuacja powoli zaczyna si¢ popra-
wia¢. Dziatalno$¢ nowych, prywatnych podrniot()w gospodarczych w Arktyce
ocenia si¢ Jako poczatek wzrostu ekonomicznego i transportowego zabezpie-
czenia PDM®. Gléwna pozycje zajmuja Murmanskie Towarzystwo Zeglugowe
i Lukoil-Arktic-Tanker. Szczegdlne nadzieje na rozw6j] PDM zwigzane sg
z zagospodarowaniem nowych zt6z naftowych i gazowych Rosji (Rosnieft).

7 Jedynym portem speniajacym wszystkie wymogi transportowo-eksploatacyjne jest port w Mur-
mansku, ktory jako wezet transportowy bedzie zdolny przetadowywaé w latach 2015-2020 do 100 min
t, planuje si¢ rOwniez utworzenie wolnej strefy ekonomicznej rejonu portu w Murmansku.

Powyzszg problematyke omawia szczegotowo w swoim artykule M. Natecz, Pélnocna Droga
Morska, Bellona 2009, nr 2 (657), s. 48-52.
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Ocenia si¢ wydobycie tych surowcéw na poziomie 20% produkcji krajowej, co
przetozy¢ si¢ ma na 10 min t przewozow morskich rocznie. W zapewnieniu
nowoczesnej floty dla PDM pierwszoplanowa rolg odgrywa Gazprom, ktory
planuje zakup ponad 60 statkow i urzadzen ptywajacych dla eksploatacji szelfu
na potwyspie Jamal, a takze 23 tankowcow. Ponadto buduje port — terminal
Charasabej (planowane ukonczenie IIT kwartat 2012 r.), ktory bedzie dostarczat
odbiorcom 32 mld m® gazu rocznie, wykorzystujac flote gazowcow®.

Wykorzystanie PDM jako korytarza transportowego zaopatrujgcego cata Ro-
syjska Pdétnoc jest mozliwe pod warunkiem rozwigzania takich problemow, jak:
zapewnienie catorocznej zeglugi na PDM, stworzenie warunkow dla serwisowej
obstugi terminali przetadunkowych i logistycznych, centréw komunikacyjnych.
Centrum logistycznym ma szanse w przysztosci (po 2016 r.) sta¢ si¢ port Pewek.

Istotnym przedsiewzigciem dla ,,0zywienia” PDM byloby przywrocenie
wstrzymanych w 2001 r. przewozéw tranzytowych. Wedtlug szacunkow zagra-
nicznych ekspertow ich potencjalna wielkos¢ w kierunku wschodnim moze wy-
nosi¢ 5-6 min t, a w kierunku zachodnim 2-3 min t. Oceniaja oni, Ze poziom
przewozow towarowych poétnocnym korytarzem morskim do 2015-2020 r. mo-
ze wynies¢ 3540 mln t towardw rocznie'®. W ostatnich latach ro$nie migdzyna-
rodowe zainteresowanie PDM. Po pierwsze wynika to z perspektywy zagospo-
darowania duzych zt6éz wegla i rud rejonu arktycznego, po drugie, dzigki
zjawisku deglacjacji rosnie rentowno$¢ euroazjatyckich przewozéw migdzy
USA i Kanada a Europa poéinocnym szlakiem morskim, po trzecie — Rosja jest
zainteresowana ,,przyciagnieciem’” na swoje potnocne akweny nowych tadun-
kéw tranzytowych. Potencjat tranzytowy w zakresie zagranicznych tadunkow
ocenia si¢ na 7-9 min t rocznie i mozna by go zwigkszy¢ o 1/3 po zrealizowaniu
projektow polaczen kolejowych z rejonami sgsiadujacymi z PDM.

Zagraniczny operator, korzystajac z korytarza arktycznego, moze przyspie-
szy¢ dostawe tadunku srednio o 15 dni i zaoszczedzi¢ na kazdym rejsie do 500
tys. USD. Dochéd rosyjskich lodotamaczy jest szacowany na poziomie ponad
100 tys. USD™ za przeprowadzenie jednego statku. Oczywiscie koszt transportu
1 kontenera w okresie zimowej nawigacji i przy niezbyt trudnych warunkach
lodowych jest dzi§ wyzszy $rednio o 25-27% niz przy wykorzystaniu Kanatu
Sueskiego, jednak w sezonie letnim jest juz nizszy o 33-35% w poréwnaniu
z tradycyjna trasa.

Aby zrealizowaé powyzsze zamierzenia, ,,pélnocny korytarz” umieszczono
Strategii transportowej Rosji do 2030 r., opracowano rowniez Koncepcje

® Zob. I. Poljakova, Sevmorput’: vektor razvitija, Transport Rossii 2010, nr 15, s. 3, http://
gbk.net.pl/articles.php?Ing=pl&pg=938&prt=2 [21.03.2011].
10
Ibidem.
" Dla poréwnania koszt przejécia przez Kanat Sueski pojedynczego ,,standardowego™ statku wyno-
si 250 tys. USD.
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rozwoju PDM do 2015 r. i projekt ustawy o Pémocnej Drodze Morskiej®.
Mozna zauwazy¢, ze z praktycznego punktu widzenia strategia transportowa
stanowi dokument, ktory wymaga uzupetnienia federalnymi programami celo-
wymi, z zagwarantowanymi zrodtami finansowania, a takich rozwigzan, jak na
razie, nie wida¢. Podstawe prawna koncepcji stanowia: Konstytucja FR™, usta-
wy federalne®, polityka zeglugowa, doktryna morska FR™. Tutaj mozna
stwierdzi¢, ze rozwdj PDM ,teoretycznie” znajduje umiejscowienie w podsta-
wowych aktach prawnych, ale nie ma jak na razie mechanizmu, ktéry pozwolil-
by realizowaé przyjcte zatozenia w praktyce. Stwierdzi¢ nalezy, ze najwazniej-
szym dokumentem dla przysziego funkcjonowania PDM jest projekt ustawy
o Poélnocnej Drodze Morskiej, ktory zaktada scentralizowane, panstwowe za-
rzadzanie tym szlakiem komunikacyjnym, w tym: reglamentacje¢ dostepu prze-
woznikow, udostepnianie szlaku statkom cywilnym, okretom rosyjskim i ob-
cych bander, zachowanie i ochron¢ $rodowiska morskiego. W projekcie
okreslono mechanizm optacalnej eksploatacji PDM, optaty za oferowane ustugi,
ktore powinny rekompensowa¢ wydatki na utrzymanie i eksploatacje floty lodo-
tamaczy oraz potencjalne koszty likwidacji skutkow nadzwyczajnych zdarzen.
Niestety, wspomniana ustawa jest wcigz tylko projektem, natomiast rzeczywiste
ramy prawne funkcjonowania PDM wyznaczaja dokumenty z 1990 r., a przede
wszystkim Przepisy plywania po trasach Pétnocnej Drogi Morskiej™.

4. OBECNY STATUS PRAWNOMIEDZYNARODOWY
OBSZAROW MORSKICH FR ORAZ OBOWIAZUJACY
DOKUMENT REGULUJACY PRZEJSCIE PDM

Status prawny obszaré6w morskich Federacji Rosyjskiej reguluja przepisy
konwencji o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS)", ktora Rosja ratyfikowata

12 70b. Rosja wprowadza regulacje zeglugi na Pélnocnej Drodze Morskiej, http:/www.murman
news.ru/allnews/1263395 [22.03.2011]; Regulating Sailing on Northern Sea Route, http://www.barent
sobserver.com/regulating-sailing-on-northern-sea-route [22.03.2011]. Zastanawia jednak fakt, ze Mini-
sterstwo Transportu Federacji Rosyjskiej przygotowalo projekt wspomnianej ustawy 17.03.2010 r.
i jak do tej pory nie ma zadnych sygnatéw o jej dalszym procedowaniu. Projekt przewiduje powotanie
federalnej Administracji PDM, ktora bgdzie odpowiedzialna za organizacj¢ ruchu statkow, stuzbe pilo-
towa i ustugi lodotamaczy, regulujac takze ceny tych ustug.

13 Zob. Konstytucja Federacji Rosyjskiej przyjeta w ogoélnonarodowym referendum w dniu
12.12.1993 r., http://libr.sejm.gov.pl/tek01/txt/konst/rosja.html  [22.03.2011]. Wyrézni¢ mozna
art. 15, pkt 4; art. 67 ust. 1-3; art. 71 lit. h, i, , o; art. 72 lit. e.

14 Zob. Osnovy gosudarstviennoj politki Rossijskoj Fiedieracii w Arktikie na period do 2020 goda
i dalniejszuju pierspiektivu, (Pr — 1969), http://www.rg.ru/printable/2009/03/30/arktika-osnovy-
dok.html [6.04.2009]. Istotne dla PDM sa zapisy: cz¢sci IT pkt 4, lit. g; czeSci 11T pkt 7, lit. g; czgéei IV
pkt 8, lit. a; czgsci VI pkt 11.

15 Zob. Morskaja Doktrina Rossijskoj Fiedieracii, http:/Avww.iss.niiit.ru/doktrins/doktr03.htm [6.04.2009].

18 Zoh. Pravita plavanija po trassam Sieviernogo Morskogo Puti, http:/ww.morflot.ru/html/
sevmorput/Document/Rules_ MMF_1990_Russ.pdf [6.04.2009].

Y Dz.U. 22002 r., Nr 59, poz. 543.
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26.02.1997 r. (z zastrzezeniem tresci artykutow 15, 74 1 83). Zastrzezone arty-
kuty dotycza problematyki delimitacji obszaré6w morskich, kolejno: morza tery-
torialnego, wylacznej strefy ekonomicznej (EEZ), szelfu kontynentalnego, i jak
mozna sadzié, stanowig ,,otwartg furtke” do dalszego postgpowania w sprawie
delimitacji szelfu kontynentalnego w Arktyce'®. Zgodnie z obowiazujaca Kon-
stytucjg FR (art. 15, pkt 4) zapisy UNCLOS stanowia obecnie czg$¢ sktadowa
systemu prawnego Rosji. Na podstawie powyzszej zasady zostaly przyjete przez
Dumg¢ Panstwowa odpowiednie ustawy, ktore kolejno weszly w zycie:
31.07.1998 r. Federalna ustawa o wodach wewngtrznych, morzu terytorialnym
i strefie przylegtej Federacji Rosyjskiej i 17.12.1998 r. Federalna ustawa o wy-
Tacznej strefie ekonomicznej Federacji Rosyjskiej, natomiast jeszcze przed raty-
fikacjg UNCLOS weszta w zycie 30.11.1995 r. Federalna ustawa o szelfie kon-
tynentalnym Federacji Rosyjskiej™.

Biorac pod uwage geograficzno-fizyczny przebieg PDM, mozna zauwa-
zy¢, ze jej szlak prowadzi przez roézne obszary morskie FR, ktére obejmuja:
wody wewnetrzne, morze terytorialne i strefe przylegta oraz EEZ. Jak mozna
sadzi¢, z tego tez powodu ustawodawca odnosny zapis dotyczacy PDM umie-
Scit w Federalnej ustawie o wodach wewngetrznych, morzu terytorialnym i stre-
fie przylegtej Federacji Rosyjsklej w art. 14 zatytulowanym .Zegluga po tra-
sach Potnocnej Drogi Morskiej™®. Jego tres¢ stanowi: ,,Zegluga po trasach
PDM - uksztattowanej hlstorycznle jedynej narodowej linii transportowo-
komunikacyjnej Federacji Rosyjskiej w Arktyce, w tej liczbie w cie$ninach
Wilkickiego, Szokalskiego, Dmitrija Laptiewa, Sannikowa, jest realizowana
w zgodzie z niniejsza Federalng ustawa, innymi prawami federalnymi, migdzy-
narodowymi umowami Federacji Rosyjskiej i przepisami ptywania po trasach
PDM, zatwierdzonymi przez Rzad Federacji Rosyjskiej i opublikowanymi
W »Wiadomosciach Zeglarskich«”?!. Poniewaz w wymienionych wcze$niej
dwoch ustawach nie ma zadnych odno$nych zapisow regulujacych zegluge na
szlakach PDM, to mozna domniemywac, ze tak jak w przypadku Kanadyjczy-
kéw, Rosjanie traktuja PDM jako wewnetrzny szlak morski i umiescili cytowa-
ny art. 14 w ustawie o obszarach morskich podlegajacych catkowitej jurysdyk-
cji panstwa nadbrzeznego (z wylaczeniem strefy przyleglej, ktéra nie podlega
takiemu rezimowi). Stad tez zasadniczym kryterium oceny mozliwosci upra-
wiania zeglugi szlakiem polocnym przez statki innych bander bedzie zatem
praktyka.

Podstawowym dokumentem, ktory reguluje wykorzystanie PDM sg dzisiaj
Przepisy ptywania po trasach Ponocnej Drogi Morskiej, zatwierdzone jeszcze

8 Omoéwienie szczegdtowe problemu, zob. A. Makowski, Arktyka — wspdine dziedzictwo czy
wspolny problem? , Prawo Morskie 2008, t. XXIV, s. 145-159.

19 Teksty przywolywanych ustaw, zob. LM. Awramienko, Miezdunarodnoje morskoje pravo,
Moskwa 2003, s. 268—409.

?° Ibidem, s. 385.

2! Thumaczenie autora.
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przez Ministerstwo Transportu Morskiego ZSRR 14.09.1990 r. Jak juz wczes-
niej wspomniano, od roku czeka na przyjecie ustawa o Potnocnej Drodze Mor-
skiej, ktora w sposob kompleksowy miata uregulowaé wszystkie kwestie doty-
czace wykorzystania PDM, w szczego6lnosci kwestie prawnowlasnosciowe, ja-
kie miaty miejsce po 1991 r., i dzi$ trudno powiedzie¢, kiedy wejdzie w zycie.
Zatem obowigzujacy stan prawny wynika z przywotanych wczesniej przepisow
ptywania po PDM.

Zagadnienia te reguluja zapisy podrozdziatu 1. 2 oraz pierwszy akapit, a w za-
sadzie poczatek rozdziatu 2. Podrozdziat 1. 2 zawiera okreslenie (definicje) PDM,
ktéra brzmi: ,,Pétnocna Droga Morska — przechodzacy przez wody wewnetrzne,
morze terytorialne (wody terytorialne) lub wytaczng strefe¢ ekonomiczng ZSRR,
przylegajacy do poétnocnego wybrzeza ZSRR jego narodowy szlak transportowo-
komunikacyjny, ktory obejmuje dogodne do przejécia statkow w asyscie lodota-
macza trasy, ktorych punkty sa ograniczone na zachodzie wejsciami zachodnimi
w cie$niny Nowej Ziemi i potudnikiem przechodzacym na potnoc od Przyladka
Zetanija (Przyladek Upragniony), a na wschodzie w Ciesninie Beringa rownolez-
nikiem 66° N i poludnikiem 168°58°37°> W”. Natomiast rozdziat drugi rozpoczy-
na si¢ od stow: ,,Przepisy oparte na zasadzie niedyskryminacji statkow wszystkich
panstw reguluja zegluge po Potnocnej Drodze Morskiej w celu zapewnienia bez-
pieczenstwa zeglugi...””.

Zatem w przedmiotowe]j kwestii mozna stwierdzi¢, ze nie ma prawnych pod-
staw, ktore by zabraniatly korzystania z PDM przez statki innych bander. Studiu-
jac jednak tre$¢ Przepiséw..., mozna zauwazy¢, ze zgodnie z rosyjska tradycja
jurydyczna jest to regulacja typu ,.tak, ale”. Oto6z podrozdzial 1.5 zawiera wyja-
$nienie terminu ,,specjalne wymogi” w odniesieniu do statkéw korzystajacych z
tego szlaku, rozdziat 3 moéwi o ztozeniu zamdéwienia na asyste (przeprowadzenie)
lodotamacza na 4 miesiace przed planowanym przejsciem wraz z cala wyszcze-
golniong w Przepisach... dokumentacjg, rozdziat 4 przedstawia wymagania w sto-
sunku do wyposazenia i konstrukeji statku oraz kwalifikacji jego zatogi, rozdziat
5 zglasza wymog posiadania dokumentu o zabezpieczeniu finansowym od odpo-
wiedzialnosci cywilnej wiasciciela statku z tytutu szkod wynikajacych z zanie-
czyszczenia $rodowiska morskiego i pdlnocnego wybrzeza ZSRR. Rozdziat 6
dotyczy kontroli przez administracj¢ PDM statku korzystajacego z tej trasy ze-
glugowej. Poniewaz dalsza czgs¢ dokumentu zawiera szczegotowe regulacje do-
tyczace zeglugi statkow przez PDM, nie sg one istotne dla rozwazanego zagad-
nienia. Podsumowujac, mozna tylko stwierdzi¢, ze pomimo ogodlnej réwnosci
korzystania ze szlakéw PDM jej administracja, opierajac si¢ na obowiazujacych
przepisach, moze nie zezwoli¢ na przejScie statku, a cytowane Przepisy... daja jej
w tym wzgledzie szerokie mozliwosci.

Na uwage zasluguja jednak starania Rosji, by dostosowac swoje przepisy ko-
rzystania z PDM do standardow mi¢dzynarodowych, o czym $wiadczy zglosze-

22 .
Thumaczenie autora.
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nie jesienig 2009 r. uczestnictwa w programie International Maritime Organisa-
tion (IMO) pod nazwg ,,dobrowolny plan audytu” (voluntary audit scheme),
odnoszacego sie do zeglugi komercyjnej®.

Biorac pod uwage dotychczasowa praktyke w odniesieniu do PDM, mozna
stwierdzi¢, ze rzad FR otworzyl oficjalnie ten szlak zeglugowy dla statkow ob-
cych bander w 1991 r., a w latach 1993-1999 brat udziat w programie Interna-
tional Northern Sea Route Programme (INSROP), ktorego zadaniem byto two-
rzenie naukowej bazy danych dotyczacej wolnych od lodu szlakow
zeglugowych wzdhuiz péinocnego wybrzeza Rosji. Sporzadzono na ten temat
167 raportow oraz zwotano migdzynarodowa konferencje w 1999 r. Ustalenia
naukowcow byly jednoznaczne — obecnie PDM nie jest gotowa do ,,uprawiania”
normalnej zeglugi morskiej. W gre wchodzity: niebezpieczenstwa nawigacyjne
(takie jak zagrozenie lodowe, zbyt ptytkie rejony na niektorych odcinkach tra-
sy), wysokie ceny za ustugi lodotamaczy i pilotoéw, wysokie stawki ubezpiecze-
niowe, wysokie koszty specjalnej konstrukcji statkow ze wzmoc-nieniem lodo-
wym?. Uwzgledniajac fakt, ze tylko w 2007 r. sytuacja lodowa wzdtuz PDM
pozwalata na swobodng zegluge w okresie letnim, mozna stwierdzi¢, ze restryk-
cyjne przepisy rosyjskie sa rozsadne i maja sens, biorac pod uwage niebezpie-
czenstwa nawigacyjne i hydrologiczno-meteorologiczne tego szlaku. Nie liczac
w zasadzie incydentalnych przej$¢ statkdéw obcych bander PDM, mozna zauwa-
zy¢, ze najintensywniej jest ,,eksploatowana” jej zachodnia czgs¢ przez pasazer-
skie statki wycieczkowe. Zwrdci¢ takze nalezy uwagg na bardzo silnie akcen-
towana, nie tylko przez Rosje, problematyke ekologiczna zwiazana z zegluga
w regionach arktycznych, szczegdlnie wykorzystanie art. 234 UNCLOS (Ob-
szary pokryte lodem), co z kolei pocigga za sobg okreslone reperkusje finanso-
we i organizacyjne.

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze obecne rosyjskie przepisy dotyczace korzystania
z PDM sg zdecydowanie bardziej liberalne niz przepisy dotyczace kanadyjskie-
go Przejécia Potnocno-Zachodniego, jednak decydujacym czynnikiem, ktory
pozwala na praktyczne korzystanie z tego przejscia, jest kazdorazowo sytuacja
lodowa.

5. ZJAWISKO DEGLACJACIJI W ARKTYCE
I PRZYSZEOSC PDM

Problem zmian powierzchni lodow morskich w Arktyce jest, moéwigc kolo-
kwialnie, skomplikowany. Zagadnienie to, pomijajac do§¢ ztozony mechanizm

2% Zob. Russia is Ready to Participate in Voluntary IMO Member State Audit Transport Ministry,
http://www.rzdpartner.com/news/2009/07/13/342858.html [4.12.2009].

% 7ob. L.A.de La F ayette, Ocean Governance in the Arctic, The International Journal of Ma-
rine and Coastal Law 2009, nr 23, s. 545; M.A. Becker, Russia and the Arctic: Opportunities for
Engagement Within the Existing Legal Framework, http://heinonline.org [25.08.2010].
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fizyczny tych zmian, jest dodatkowo obcigzone ,,szumem informacyjnym”,
szczegblnie po roku 2007, stad tez odbiorca tych informacji ma obraz zmian
daleko odbiegajacy od rzeczywisto$ci. Trudno§¢ w ocenie zachodzacych
obecnie zmian powierzchni lodow morskich stanowia krétkie szeregi obserwa-
cyjne. Dla obszaru Arktyki mozna wyr6zni¢ okres przedsatelitarny, natomiast
peine i ciagle w czasie informacje o zmianach pokrywy lodow rozpoczynaja
sie od listopada 1978 r., gdy na orbity wprowadzono satelity z odpowiednimi
czujnikami. Od tego momentu dysponuje si¢ materiatem pozwalajacym na
szczegolowe i wiarygodne analizy zmian powierzchni i zasiegu lodow. Proces
nazywany potocznie globalnym ociepleniem w Arktyce wywoluje zjawisko
»wzmocnienia arktycznego” (Arctic Amplification), ktore przejawia si¢ tym, ze
powierzchnia lodéw powinna zmniejszaé si¢ coraz szybciej, a temperatura
wzrasta¢ szybciej niz na innych obszarach Ziemi®. Dotychczasowe obserwacje
wskazuja, ze lody i temperatura w Arktyce zachowuja si¢ ,,zgrubnie” zgodnie
z tg teorig, natomiast przywotywana teoria catkowicie nie pokrywa si¢ z ob-
serwacjami prowadzonymi w Antarktyce. W praktyce oznacza to, ze teoria
»,wzmocnienia arktycznego” nie jest uniwersalna oraz ze zmiany powierzchni
lodow morskich zachodza pod wptywem innych proceséw niz wzrost tempera-
tury powietrza i wzrost doplywu promieniowania dtugofalowego do ich po-
wierzchni®,

W Arktyce powierzchnia lodow morskich zmniejsza si¢ od poczatku XX w.
nieregularnie 1 z rozna predkoscig. Maksymalng wielko$¢ pokrywy lodowej
odnotowano w latach 1912-1913 i 1917-1918, po niej nastgpit gwaltowny spa-
dek jej powierzchni, z przerwami na chwilowe wzrosty (mniejsze od spadkéw),
ktory trwal do 1955 r. 1 w sierpniu tego roku osiggnat minimum. Po krétkim
okresie wahan na niskim poziomie w latach 1955-1961, powierzchnia lodéw
zaczeta gwaltownie wzrasta¢ i ponownie osiagnegta maksimum w roku 1969.
W latach nastepnych, w kilku kolejnych fazach, nastgpit ponowny spadek ich
powierzchni, ktory trwa do chwili obecnej. Dane satelitarne wskazuja, ze w la-
tach 1979-2009 zanik lodéw morskich w Arktyce zaczat gwaltownie przyspie-
sza¢ (10-krotnie w poréwnaniu z okresem przedsatelitarnym). Wyniki prowa-
dzonych wowczas obliczen modelowych przewidywaty zanik pokrywy lodowej
w Arktyce miedzy rokiem 2009 a 2045, jednak caty czas, od konca lat 90.
XX w., tempo zmniejszania si¢ pokrywy lodowej byto wigksze od wartosci
przewidywanych przez modele. Po wystapieniu minimalnej powierzchni lodow
we wrzes$niu 2007 r. pojawily sie¢ stwierdzenia, ze pokrywa lodowa w Arktyce
przekroczyta tzw. punkt bez powrotu i jej resztki ostatecznie znikng latem
2013 r. (podawano réwniez daty poézniejsze — lata 2015-2018). Pojawity sie

% Zob. M.C. Serreze, J.A. Francis, The Arctic Amplification Debate, Climatic Change 2006,
vol. 76, no. 3-4, s. 241-264.

% 7oh. AA.Marsz, A. Styczynhska, Wspélczesne zmiany pokrywy lodéw morskich w strefach
polarnych i ich konsekwencje dla Zeglugi na akwenach arktycznych, Prace Wydziatu Nawigacyjnego
Akademii Morskiej w Gdyni 2010, nr 24, s. 66-67.
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rowniez glosy, ze miedzy rokiem 2013 a 2030 morza Arktyki beda calkowicie
wolne od lodéw morskich w okresie zimowym, co umozliwitoby zegluge bez
lodotamaczy na trasach PDM?’.

Wyniki pomiaréw satelitarnych z 2008 r. $wiadczg jednak o tym, ze mini-
malna powierzchnia lodu nieznacznie wzrosta (o 390 tys. km?), zamiast male¢.
Jeszcze wigkszy przyrost odnotowano w 2009 r. (o 820 tys. km? w stosunku do
roku 2007). Stad tez zdaniem wielu specjalistow (do tej pory sceptycznie na-
stawionych do teorii ,,wzmocnienia arktycznego”) nalezy spodziewac si¢ po-
wolnego rozwoju pokrywy lodéw morskich i stopniowego spadku temperatury
powietrza w Arktyce, przy czym trudno przewidywacé, do jakiego poziomu na-
stapi rozrost pokrywy lodowej i w jakim stopniu zmieni si¢ struktura wiekowa

;o2
lodow?.

6. PRZYSZEOSC ZEGLUGI PDM

W $wietle dotychczasowych rozwazan nie ulega watpliwosci, ze najkrotsza
droga morska z Europy na Daleki Wschod prowadzi przez Arktyke. Oczywi-
Scie, najkorzystniejsza z nawigacyjnego i ekonomicznego punktu widzenia by-
laby droga, ktéra prowadzitaby przez biegun, jednak realizacja takiej podrozy
wymagataby wolnych od lodu moérz arktycznych w ciagu catego roku lub co
najmniej w okresie polarnego lata, a taka sytuacja jest w najblizszych latach
mato prawdopodobna. Zaktadajgc utrzymanie si¢ pokrywy lodowej z lat 2002—
2009, mozna by zrealizowa¢ takg podroz (w postaci konwoju) przy uzyciu naj-
cigzszego lodotamacza typu ,,Jamal” i 5—6 statkow handlowych posiadajacych
najwyzsza klase lodowa, przy czym ekonomiczny sens takiego przedsigwzigcia
bylby watpliwy.

Ta sytuacja zmusza do korzystania z PDM (Przejscia Ponocno-Wschodnie-
go) — dtuzszej od drogi przez biegun, w zalezno$ci od wariantu, o okoto 750—
—1250 Mm i trzeba to kolejny raz podkresli¢: niezaleznie od warunkow lodo-
wych, trasa jest miejscami trudna pod wzglgdem nawigacyjnym. Wedlug da-
nych z lat 2003-2008 poczatek sezonu nawigacyjnego moze by¢ szacowany na
trzecia dekadg lipca, koniec — na trzecig dekade pazdziernika, jednak ze wzgle-
du na dynamiczne zmiany sytuacji lodowej, polegajacej na okresowym bloko-
waniu odcinkow szlaku przez dryfujace z potnocy ,,masywy lodowe”, niezbed-
ne sg na tych odcinkach asysty lodotamaczy i wykorzystanie zwiadu lotniczego.

”" Ibidem, s. 69-72.

% Zob. wypowiedz z 11.07.2010r. W. Sokolowa z Arktycznego i Antarktycznego Instytutu Na-
ukowo-Badawczego Rosji, Lodowce Arktyki przestaly topnied, http://ekogrup.info/lodowce-arktyki-
przestaly-topniec/ [21.03.2011]; S. Kowalski, Zmiany i zmiennosé, http://www.racjonalista.pl/
kk.php/s,5256 [21.03.2011].
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Uwzgledniajac dotychczasowe rozwazania, mozna przyjac, ze wykorzysta-
nie PDM w zZegludze migdzynarodowej obecnie (rok 2012) i w latach nastep-
nych mogtoby by¢ brane pod uwage jedynie dla letniego sezonu nawigacyjne-
go. Pokonanie tej trasy, niezaleznie od innych czynnikow, obarczone jest
duzym ryzykiem, na ktore sktadajg si¢: nieregularno$¢ poczatku i konca sezonu
nawigacyjnego w kolejnych latach, mozliwo§¢ wydluzenia czasu rejsu przez
szybkie zmiany sytuacji lodowej, ponoszenie dodatkowych kosztow ustug lodo-
tamaczy, lotniczego zwiadu lodowego i pilotazu. Za mato prawdopodobna nale-
7y uznaé ,realizacj¢” scenariusza postepujacego globalnego ocieplenia w nad-
chodzacych latach (2012—-2040).

W tej sytuacji wykorzystanie PDM w zegludze statkéw innych niz rosyjskie
lub statkow kompanii zeglugowych powigzanych z Rosjg (na podstawie uméw
bilateralnych) wydaje si¢ w najblizszym czasie mato realne. Jeszcze mniej
prawdopodobne wydaje si¢ przeksztatcenie PDM w ciagu najblizszych 20 lat
w globalng magistralg transportowa, ktora by taczyta porty Europy i Agzji.
W wypadku zeglugi komercyjnej ryzyko i efektywnos¢ tacza si¢ z terminowo-
$cia, tej za$ na obszarze PDM jeszcze dtugo nie da si¢ zagwarantowac, a ten
fakt — w powiagzaniu z rozwojem ustug logistycznych w skali globalnej — nie
jest bez znaczenia dla wyboru szlakow transportu morskiego. Dodatkowym
elementem $wiadczacym przeciw takiemu rozwigzaniu jest rowniez polityka,
a konkretnie problem kontroli tego szlaku zeglugowego. Mozna sadzi¢, ze byt-
by on pod pelng kontrola Federacji Rosyjskiej (cho¢ nie mozna wykluczy¢
pewnych koncesji w odniesieniu do innych panstw, wynikajacych ze wspotfi-
nansowania utrzymania tego szlaku), ale taka sytuacja moze by¢ nie do przyje-
cia przez inne panstwa, szczegolnie za§ przez USA. Trudno dzi$§ powiedziec,
czy Rosja uzna prawo przejscia tranzytowego przez cie$niny uzywane w zeglu-
dze miedzynarodowej (czes¢ 1II UNCLOS), skoro nie chce si¢ zgodzi¢ na to
Kanada w odniesieniu do swojego Przejscia Pdétnocno-Zachodniego. Ponadto
bytyby obecnie klopoty z uzasadnieniem, ze PDM stanowi mi¢dzynarodowy
szlak morski, gdy wigkszo$¢ ciesnin znajduje si¢ na wodach wewnetrznych Ro-
sji, a zegluga migdzynarodowa wystepuje w postaci §ladowej. Jednak juz dzi$
mozna prognozowac, ze o przysziej uzytecznosci PDM zdecyduje przyroda,
a przede wszystkim zjawisko deglacjacji w Arktyce, jednak, zdaniem autora,
wylaczajgc ekstremalne przypadki, wykorzystanie tego szlaku do zeglugi mig-
dzynarodowej, poza dwu-, trzymiesigcznym sezonem nawigacyjnym, nie wcho-
dzi w rachube. Swiadczy o tym chociazby budowa przez Rosje nowej serii
cigzkich lodotamaczy i statkow przystosowanych do zeglugi arktycznej. Nie
buduje si¢ lodotamaczy i bardzo kosztownych statkéw o takich parametrach
wytrzymatosciowych, bedgc przekonanym, ze lody morskie w Arktyce w latach
2013-2030 catkowicie znikna®.

2 70b. V planach liedokol — gigant, http://www.barentsobserver.com/index.php?id=5021506
&cat=16149&printable=1 [07.03.2012].
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Stad tez ,,alarmistyczno-sensacyjne” opracowania odnoszace si¢ do obszaru
Arktyki i wykorzystania PDM nalezy uzna¢ za przedwczesne, chociaz stanowia
one dobre ¢wiczenie intelektualne, a poza tym wskazuja wiele interesujacych
alternatyw w odniesieniu do tego regionu, szczegélnie przydatnych w ocenie
ryzyka w prognozowanych (planowanych) przedsigwzigciach. Wykorzystanie
PDM nie spowoduje w najblizszych latach rewolucji w zegludze $wiatowej
(w tym europejskiej) ani nie wywota ,,zacieklej walki”*’. Prawdopodobienstwo
zamienienia si¢ PDM w ruchliwy i ucigzliwy dla ekosystemu korytarz transpor-
towy nalezy jednak widzie¢ w odpowiednich proporcjach, przynajmniej z kilku
powodow. Po pierwsze, zegluga po jej morzach bedzie obarczona duzym ryzy-
kiem (nawet przyjmujac, ze zjawisko deglacjacji bedzie postepowato)>, po dru-
gie, nie ma pewnosci, czy wzrost zapotrzebowania na surowce i — CO za tym
idzie — wzrost ich cen beda na tyle state i wysokie, ze spowoduja zainteresowa-
nie transportem PDM (innym problemem jest transport surowcOw energetycz-
nych w tym rejonie przez statki obstugujace gornictwo morskie czy tez nad-
brzezne instalacje wydobywcze)® i wreszcie, po trzecie, nie zawsze PDM
bedzie rzeczywiscie krotsza od tradycyjnych szlakéw morskich®. Przy okazji
warto zauwazy¢, ze zachodnig czgs¢ PDM coraz czesciej ,,odwiedzajg” statki
wycieczkowe i powyzsza tendencja jest wyraznie rosngca.

Oprocz wymienionych elementéw istotnym czynnikiem wpltywajacym na
wykorzystanie w przysztosci PDM bedg wzajemne relacje pomiedzy cztonkami
Rady Arktycznej (USA, Kanada, Rosja, Norwegia, Finlandia, Szwecja i Da-
nia)*, panstwami posiadajacymi status obserwatora w Radzie (Niemcy, Francja,
Holandia, Wielka Brytania, Hiszpania i Polska) oraz pafistwami starajacymi si¢
o status obserwatora (Chiny, Japonia, Korea Potudniowa, Wtochy, o przyznanie
takiego statusu wystgpita rowniez Komisja Europejska). Arktyka to réwniez
rejon obecnosci NATO i Rosji*. Wszystko wiec zalezy od tego, czy stosowana
bedzie ,.filozofia” wspotpracy, czy tez braku zaufania i konfrontacji. Zawarte
w biezacym roku porozumienie o wspoipracy pomiedzy koncernami Exxon

% 7ob. W. Kazanecki, Arktyka — transportowy szlak przysziosci. Nowa runda w geoekonomicz-
nej rywalizacji, http://www.mwsl.eu/images/mwslit/x-materialy/badania/Arktyka.jpg [21.03.2011].

! Powyzsza problematyke przedstawiono w opracowaniu J.A. Roach, International Law and the
Arctic: A Guide to Understanding the Issues, Southwestern Journal of International Law 2009, vol. 15,
no. 2, s. 301-326.; HeinOnline (http://heinonline.org) [5.08.2010].

% Na przyktad norweski armator Knutsen OAS Shipping uzyskal w tym roku stosowne zezwolenie
od wladz rosyjskich na przewoéz skroplonego gazu ziemnego z norweskiego pola Snehvit PDM
do Japonii. Zob. Sievieronorviezskij gaz pojdiot po Sievmorputi, http://www.barentsobserver.com/in
dex.Ehp?id=5004585&cat:16149&printable:l [17.01.2012].

3 Zob. S.A. Christensen, Are the Northern Sea Routes really the shortest?, DIIS Brief 2009,
March, http://www.ciaonet.org/pbei/diis/0015955/f 0015955 13834.pdf [04.12.2009].

# Kluczowym elementem wspolpracy panstw Rady Arktycznej w przyszioéci bedzie zapewne spo-
soOb rozwigzania problemu rozszerzenia granic szelfu kontynentalnego w Arktyce, a takze, jak nalezy
sadzi¢, stosunki USA—Rosja.

% Powyzsze kwestie szczegolowo przedstawiono w opracowaniu Russia in the Arctic, red. S.J.
Blank, Strategic Studies Institute (SSI) 2011, July, http://www.StrategicStudiesinstitute.army.mil/
[7.05.2012].
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Mobil i Rosnieft (takze wczes$niejsze porozumienia: Statoil-Gazprom, Total—
—Gazprom) oraz zamdOwienia stoczniowe na budowe wiezy wiertniczych przy-
stosowanych do pracy w Arktyce®® wskazuja raczej jednoznacznie na zacie$nia-
nie wspotpracy panstw arktycznych w dziedzinie wydobycia weglowodorow.
Z kolei budowa statkow do przewozu tadunkéw plynnych oraz masowcow
(przewdz rudy zelaza i wegla) przez Rosje, USA, Niemcy, Danig, przystosowa-
nych do zeglugi w warunkach arktycznych®, pozwala sadzi¢, ze panstwa te be-
da ,,uczestniczyty” w przysztosci w obstudze transportu na tej trasie, w tym tak-
ze tadunkow tranzytowych. Mozna zaktada¢, ze przetomowy moze by¢ tutaj rok
2015, w ktorym rozpocznie si¢ zagospodarowywanie zt6z ropy naftowej i gazu
na Potwyspie Jamal, a w Zatoce Obskiej zostanie zbudowany port Sabetta,
zdolny do przyjmowania duzych gazowcow. Stad tez nalezy stwierdzi¢, ze
PDM ma przed sobg szerokie perspektywy, ale jednocze$nie wszystko wskazuje
na to, ze na miedzynarodowy szlak morski (porownywalny z Kanatem Sueskim
czy Panamskim) trzeba bedzie trochg poczekaé, a ze wzgledu na wielos¢ i1 roz-
norodnos$¢ czynnikdéw, ktore maja na to wptyw, trudno powiedzie¢ jak dtugo.

ANDRZEJ MAKOWSKI

NORTHERN SEA ROUTE — OPPORTUNITIES
AND PROBLEMS IN INTERNATIONAL SHIPPING

(Summary)

The Northern Sea Route is the shortest shipping lane connecting European
part of Russia with the Far East and Syberia. The search for a route to China
and India, undertaken by the English, Dutch and Russians, went on from mid
16th century until the end of 19th century. Its importance in the present day is
exemplified by the traffic: 2007 alone saw 10 million tons of goods shipped
along the Route.

% Zob. Keppel’s KOMtech and ConocoPhillips to design ice — worthy jack-up for Arctic,
http://www.marinelog.com/index.php?option=com_content&view=article&id=1893:2012feb00070&...
[7.03.2012]; Gazprom’s new Arctic jack-up rig to Murmansk, http://www.barentsobserver.com/in
dex.php?id=4973862&cat=116320&printable=1 [4.11.2011]; Rosnieft zastotbila uczastki v Barencevom
morie, http://www.barentsobserver.com/index.php?id=5010239&cat=16149&printable=1 [7.03.2012];
Kveernen looks to Murmansk, http://www.barentsobserver.com/index.php?id=4975049&cat=116321
&printable=1 [4.11.2011].

%7 Zob. Na tankiery dla Sztokmanovskogo projekta potriebujetsa 4 mld. doll., http://barentsobser
ver.com/index.php?id=4966735&cat=16149&printable=1 [4.11.2011]; Niemiecki klon statku arktycz-
nego ze Stoczni Remontowa SA, Dziennik Battycki 20.02.2012; ZAO ,, Polarnet Project” Invites Ten-
ders, http://www.marinelink.com/news/polarnet-project-invites342160.aspx [7.03.2012].
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The Northern Sea Route is the apple of Russia’s eye. It plays a major part in
the Transport Strategy of the Russian Federation until 2030, Russia also pro-
duced Concept of the Northern Sea Route Development until 2015 and a draft
new law specifically addressing shipping along it.

A crucial factor in economic feasibility of the route is the state of relations
between members of the Arctic Council (the United States, Canada, Russia,
Norway, Finland, Sweden, Iceland and Denmark), the observer states (Germa-
ny, France, the Netherlands, the United Kingdom, Spain and Poland) and the
states that requested observer status (China, Japan, South Korea).



