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JANUSZ SYMONIDES

PROBLEMY | KONTROWERSJE DOTYCZACE
IMPLEMENTACIJI I INTERPRETACJI KONWENCIJI
O PRAWIE MORZA W KWESTIACH WOLNOSCI
ZEGLUGI W ARKTYCE

Zmiany klimatyczne i ocieplanie Arktyki otwierajq nowe mozliwosci dla rozwoju Zeglugi mie-
dzynarodowej w tym regionie. Obecnie sq dwie trasy skracajgce znacznie odleglos¢ migdzy Oce-
anem Atlantyckim i Pacyfikiem w porownaniu z polqczeniami przez Kanal Panamski i Sueski.
Jedna z tych tras, nazywana Przejsciem Péinocno-Zachodnim, przebiega przez archipelag kana-
dyjski, a druga — Pétnocna Droga Morska przebiega wzdluz wybrzezy syberyjskich. Korzystanie
Z nich przynosi znaczne skrocenie czasu podrozy, daje oszczednoSci w zuzyciu paliwa i tym sa-
mym oznacza mniejszq emisje gazow cieplarnianych. Czy regulacje ustawodawcze dotyczgce
statusu tych drog morskich przyjete przez Kanade i Rosje sq zgodne z postanowieniami konwencji
o prawie morza z 1982 r. dotyczqcymi wolnosci zeglugi? Czy mogq one by¢ uznane za wewnetrz-
ne drogi morskie? Czy zastosowanie linii prostych do wyznaczania linii podstawowej i granicy
wewnetrznej morza terytorialnego zgodne jest z konwencjq? Czy zagrozenia dla srodowiska mor-
skiego sq wystarczajgcym uzasadnieniem ograniczenia wolnosci zeglugi w wylqcznej strefie eko-
nomicznej? Watpliwosci budzi rowniez zbyt daleko idgca interpretacja art. 234. Stanowisko ka-
nadyjskie i rosyjskie jest krytykowane przez USA i Unie Europejskq. Zegluga miedzynarodowa
w Arktyce wraz z otwierajgcg si¢ w dluzszej perspektywie nowg mozliwosciq przeplywania przez
biegun polnocny nie jest kwestiq wewnetrzng panstw nadbrzeznych — jest to kwestia majgca zna-
czenie dla calej spolecznosci miedzynarodowej, kwestia globalna, w ktorej regulacji, we wspot-
pracy z IMO, majg prawo uczestniczy¢ wszystkie panstwa, lqcznie ze szczegolnie zainteresowa-
nymi tq mozliwosciq krajami azjatyckimi.

WPROWADZENIE

Zmiany klimatyczne i wzrost temperatury prowadzi do zmniejszenia si¢ po-
krywy lodowej w Arktyce. O ile przed 2000 r. wynosita ona od 8 do 6,3
min km? to w latach 2005-2010 zmniejszyta si¢ wydatnie i obejmowala juz
tylko od 5,4 do 4,3 min km® Rekordowy wynik w pierwszej dekadzie XXI w.
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odnotowano w 2007 r., kiedy wynosita ona 4,3 mln km®. Jeszcze bardziej usta-
pity lody w 2012 r. — pokrywa lodowa skurczyta sie do 3,4 mln km* .

Jakie konsekwencje niesie za soba topnienie lodow w Arktyce? Sa one wie-
lorakie. Nastepujg zmiany w $rodowisku morskim. Powstaja nowe mozliwos$ci
eksploatacji zasobdw ropy i gazu oraz surowcow mineralnych. Wicksze akweny
wolne od lodéw otwieraja nowe mozliwosci dla rybotéwstwa i pozyskiwania
odnawialnych zasobow fauny i flory. Rownocze$nie powstaje zagrozenie dla
roéznorodnosci biologicznej istniejacych ekosystemow oraz srodowiska natural-
nego. Zmiany klimatyczne w Arktyce otwierajg nie tylko dostep do ogromnych
bogactw naturalnych, ale daja réwniez nowe mozliwosci rozwoju zeglugi mie-
dzynarodowej w tym regionie.

Uwolnienie od lodow szlakéw zeglugowych przez Arktyke stwarza szanse
powaznego skrocenia polaczen morskich miedzy Europa a Azja i Ameryka Pot-
nocng. Umozliwia powazne oszczgdno$ci paliwa i co si¢ z tym wigze — zmniej-
szenia emisji gazoéw cieplarnianych do atmosfery. Cienka pokrywa jednorocz-
nego lodu otwiera wieksze mozliwosci zeglugi dla statkdw ze wzmocnieniem
lodowym i to bez pomocy lodotamaczy. Pojawia sie perspektywa rozwoju tury-
styki. W sytuacji, gdy $wiat, a przynajmniej niektdre jego regiony cierpig na
brak dostepu do wody, na niedostatek wody pitnej, Arktyka moze pomoéc
W rozwigzaniu tego problemu, bedac ogromnym rezerwuarem stodkiej wody.
Prowadzone obecnie symulacje komputerowe dowodza, ze mozliwy i optacalny
jest juz transport gor lodowych do Afryki czy Europy, jak rowniez przewdz
wody pitnej tankowcami do regiondow, w ktorych wystepuje jej deficyt. Wszyst-
kie panstwa arktyczne uprawiajg zegluge przybrzezng, prowadza rybotowstwo
i organizujg ekspedycje naukowe. Dotyczy to zwlaszcza obszar6w morskich
wokot Grenlandii, przy wybrzezu Ameryki Péinocnej i na Morzu Barentsa. Lo-
dy arktyczne nie sprawialy i nie sprawiajg tez klopotéw amerykanskim i rosyj-
skim todziom podwodnym o napedzie nuklearnym, ktére swobodnie ptywaja
pod pokrywa lodowsa.

Zegluga niesie jednak za sobg szereg zagrozen. Pocigga ona za sobg niebez-
pieczenstwo zanieczyszczania Srodowiska naturalnego, grozne zwlaszcza
w przypadku tankowcow i statkow przewozacych niebezpieczne tadunki. Pod-
nosi poziom hatasu, zaktoca naturalne drogi migracji ssakow morskich, stwarza
tez grozbe zaklocania tradycyjnego stylu i sposobu zycia ludow tubylczych
w tak wrazliwym $rodowisku naturalnym. Czy sg to jednak zagrozenia uzasad-
niajace ograniczenie swobody zeglugi w Arktyce? Nie ulega watpliwosci, ze
zagrozenia te musza by¢ wzigte pod uwage i uzasadniaja dziatania zmierzajace
do zapobiegania im czy przynajmniej ich ograniczenia. Nie wydaje si¢ jednak,
by mogly one uzasadnia¢ przekreslenie mozliwosci rozwijania zeglugi miedzy-
narodowej w tym rejonie.

! Arctic Snow and Ice Data Center, Arctic Sea Ice News & Analysis, 2010, 2011, 2012; S. Fou-
cart, La banquise arctique a fondu comme jamais cet ézé, Le Monde, 20.09.2012.
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Trzy trasy zeglugowe umozliwiaja transarktyczng zegluge i potaczenie miedzy
Atlantykiem a Pacyfikiem. Sg to Przejscie Pélnocno-Zachodnie u wybrzezy
kanadyjskich, Przejscie Pélnocno-Wschodnie wzdhuiz wybrzezy syberyjskich,
nazwane obecnie Pélnocna Drogg Morska, oraz polaczenie transbiegunowe
poprzez biegun potnocny. Polgczenia te umozliwiajg 1 zasadniczo skracaja droge
migdzy Europa a zachodnim wybrzezem Stanéw Zjednoczonych i Kanady oraz
miedzy Europg a Azja w poréwnaniu z tradycyjnymi szlakami morskimi poprzez
Kanat Panamski czy Sueski®.

Poréwnanie obecnych i perspektywicznych warunkow, jakie stwarzajg te
trzy trasy zeglugowe, pozwala na postawienie tezy, ze najwicksze szanse wyko-
rzystania do zeglugi mig¢dzynarodowej, do tranzytu mig¢dzy Europa a Azja
w obu kierunkach ma Poétnocna Droga Morska i to z kilku wzgledow. O ile
Przejécie Potnocno-Zachodnie jest wykorzystywane do zeglugi tylko w okresie
letnim i to gtownie na pdtnocnym odcinku przez kanadyjskie i amerykanskie
statki strazy przybrzeznej, o tyle Polnocna Droga Morska jest juz uzywana
przez caty rok, i to od wielu lat, na calej trasie przez statki rosyjskie. Rosja dys-
ponuje najwickszg flotg lodotamaczy, a od 1991 r. otworzyta te droge morska
dla Zzeglugi miedzynarodowej — statkow ptywajacych pod obcg banderg. Dyspo-
nuje tez stluzbg meteorologiczng i hydrologiczng, a zegluga jest latwiejsza
W pordéwnaniu z przeptywem przez labirynt wysp kanadyjskich, znacznie gorzej
opracowany kartograficznie. W dalszej kolejnos$ci wykorzystana moze by¢ trasa
poprzez biegun péinocny, przy czym w poréwnaniu z Péinocng Drogg Morska
jej otwarcie dla zeglugi bedzie opoznione co najmniej o dekade. Rownolegle
lub nieco pozniej prawdopodobne jest wykorzystanie dla zeglugi migdzynaro-
dowej catego Przejscia Pénocno-Zachodniego.

Panstwa arktyczne wielokrotnie podkreslaly, Zze kwestie prawnomiedzy-
narodowe dotyczace tego regionu powinny byé rozwiazywane zgodnie
z postanowieniami konwencji o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS)>. Z wy-
jatkiem Stanéw Zjednoczonych sa one jej stronami®. Konwencja reguluje ze-
gluge i okre$la wzajemne prawa oraz obowiazki panstwa nadbrzeznego i spo-
tecznoséci migdzynarodowej w zaleznos$ci od obszaru morskiego, na ktorym jest
ona wykonywana. Z tego punktu widzenia na uwage zashiguja: wody we-
wnetrzne, morze terytorialne, cie$niny uzywane do zeglugi miedzynarodowej,
wylaczna strefa ekonomiczna wraz z pasem przyleglym oraz morze otwarte.

% Dlugosé¢ zeglugi z Szanghaju do Rotterdamu wynosi 25 588 km przez Kanal Panamski, 19 530
przez Kanat Sueski, 16 100 przez Przej$cie POlocno-Zachodnie, 15 793 przez Polnocng Droge Morska
i tylko 13 630 przez biegun péinocny.

% Przykladowo: The Lullisat Declaration, Arctic Ocean Conference, Llulisset, Greenland, 27—
—29.05.2008.

* Szersze omowienie kwestii przystapienia USA do UNCLOS: J. Symonides, Konwencja Na-
rodéw Zjednoczonych o prawie morza — W trzydziesci lat od jej przyjecia, Prawo Morskie 2012,
t. XXVIII, s. 12—14. Stany Zjednoczone w pelni uznajg wigzacy charakter postanowien UNCLOS doty-
czgcych wolnosci zeglugi.
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W przypadku wod wewnetrznych panstwo nadbrzezne ma calkowita
swobode okreslania zasad wykonywania Zeglugi przez inne podmioty. Moze
wyraza¢ zgodg lub nie. Nieco inna jest sytuacja na morzu terytorialnym, ktére
jest czeScig terytorium panstwa nadbrzeznego, ale na ktéorym, zgodnie z rozdzia-
tem 3 UNCLOS, statki wszystkich panstw korzystaja z prawa nieszkodliwe-
go przeplywu. Przeptyw taki nie moze zagraza¢ pokojowi, porzadkowi pu-
blicznemu lub bezpieczenstwu panstwa nadbrzeznego, za$ przeptywajacy statek
nie moze podejmowac dziatan okreslonych w 12 punktach w art. 19 konwencji.
Szczegbétowo jest tez uregulowana mozliwos¢ wydawania ustaw i przepisow
dotyczacych nieszkodliwego przeptywu. UNCLOS zawiera takze postanowie-
nia dotyczace sposoboéw wyznaczenia linii podstawowej stanowigcej we-
wnetrzng granice morza terytorialnego.

Konwencja zawiera takze postanowienia dotyczace ciesnin uzywanych do
zeglugi miedzynarodowej. Obowigzuje w nich prawo przej$cia tranzytowe-
go. Statki w tranzycie sg zobowigzane do przechodzenia bez zwloki, do po-
wstrzymywania si¢ od grozby uzycia lub uzycia sity i od wszelkich innych dzia-
fan niezwigzanych z przeptywem oraz musza stosowac si¢ do powszechnie
przyjetych przepisow miedzynarodowych w sprawach bezpieczenstwa na mo-
rzu oraz zapobiegania zanieczyszczeniu. Panstwa potozone nad cie$ninami nie
powinny stawia¢ przeszkod przejsciom tranzytowym. Ustawy i przepisy wyda-
wane przez panstwo potozone nad cieSninami nie mogg pozbawiaé, zaklocac
lub hamowaé prawa przejicia tranzytowego®. W przeciwienstwie do prawa nie-
szkodliwego przeplywu prawo przejScia tranzytowego nie wymaga, by todzie
podwodne przeptywaly po powierzchni z wywieszong banderg. Jes§li chodzi
o regulacje zeglugi w wylacznej strefie ekonomicznej, to obowiazuje w niej
wolno$¢ zeglugi, tak jak na morzu otwartym. Stwierdza to wyraznie art. 58
UNCLOS, przewidujac, ze w wylacznej strefie ekonomicznej obowiazuja art.
od 80 do 115 (regulujace status morza otwartego), o ile nie sg sprzeczne z cze-
scig V konwencji traktujaca o wylacznej strefie ekonomicznej®. Panstwa nad-
brzeine nie moga regulowaé¢ zeglugi statkéw obcej bandery na morzu
otwartym, na ktérym obowigzuje catkowita jej wolnos$c¢.

Stosowanie i interpretacja postanowien dotyczacych zeglugi w konwencji
0 prawie morza staly si¢ przedmiotem sporow i kontrowersji z powodu ustawo-
dawstwa Kanady i Rosji, hiezgodnego z postanowieniami konwencji, a ich zda-
niem znajdujacego uzasadnienie w art. 234.

® Art. 42 UNCLOS.

® Kwestie zwigzane z regulacjami dotyczacymi zeglugi w konwenciji o prawie morza omawiaja sze-
rzej: M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 11inast.; L Lukaszuk, Migdzy-
narodowe prawo morza, Warszawa 1997; D. Py ¢, Prawo Oceanu Swiatowego, Res usus publicum,
Gdansk 2011, s. 37 i nast.; J. Symonides, Nowe prawo morza, Warszawa 1986, s. 81 i nast., s. 89
inast., s. 169 i nast., s. 273 i nast.



Problemy i kontrowersje dotyczace implementacji i interpretacji. .. 157

1. KONTROWERSIJE DOTYCZACE STOSOWANIA
ART. 234 KONWENCJI O PRAWIE MORZA

Jedynym artykulem UNCLOS, ktory uwzglednia szczegdlna sytuacje
i wrazliwos¢ Srodowiska morskiego Arktyki, jest przyjety na III Konferen-
cji Prawa Morza art. 234, nazywany ,,arktycznym czy kanadyjskim wylgcze-
niem”. Zostal on wynegocjowany przez Kanade, Zwiazek Radziecki oraz Stany
Zjednoczone i zaaprobowany przez rzady tych panstw przed wprowadzeniem
go pod obrady konferencji. Wprawdzie spotkal si¢ z zastrzezeniem wielu
panstw morskich, jednak poparcie obu supermocarstw w warunkach zimnej
wojny zapewnito jego ostateczng akceptacje.

Artykut stworzyt podstawe prawng do dziatan jednostronnych, jakie podjeta
juz wezesniej Kanada w 1970 r., kiedy to parlament uznat jurysdykcje kanadyj-
ska do regulowania zeglugi w strefie rozciagajacej si¢ do 100 mil od jej wy-
brzezy dla zapobiegania zanieczyszczeniu srodowiska morskiego przez statki.
Akt ten (Arctic Waters Pollution Act) ustanawia zakaz zrzutéw olejowych
i usuwania odpaddw ze statkow w tej strefie. Rozciggniecie jurysdykcji na 100-
-milowg strefe jeszcze przed zaakceptowaniem przez UNCLOS koncepcji wy-
tacznej strefy ekonomicznej byto bardzo kontrowersyjne w tym czasie’.

Artykul 234 stanowi: ,,Panstwa nadbrzezne majg prawo przyjmowaé i za-
pewniaé przestrzeganie niedyskryminujgcych ustaw i przepiséw dla zapobiega-
nia, zmniejszania i kontroli zanieczyszczenia srodowiska morskiego ze statkow
na obszarach pokrytych lodem, w obrebie granic wylgcznej strefy ekonomicz-
nej, gdzie szczegolnie surowe warunki klimatyczne oraz 16d pokrywajacy takie
obszary przez wigksza czeS¢ roku stwarzaja przeszkody lub wyjatkowe niebez-
pieczenstwo dla zeglugi, i zanieczyszczenie §rodowiska morskiego mogtoby
spowodowaé powazng szkode lub nieodwracalne zaktocenia réwnowagi ekolo-
gicznej. Ustawy i przepisy w oparciu o najlepsze dostepne dane naukowe po-
winny nalezycie uwzglednia¢ zegluge oraz ochrong i zachowanie srodowiska
morskiego”.

Szczegélowa analiza sformutowan art. 234 prowadzi do wskazania wielu
watpliwosci i niejasnosci co do zakresu i podstawy uprawnien, jakie przy-
znaje on panstwom nadbrzeznym. O jaki stopien pokrycia czy wystepowania
lodéw chodzi? Mowa jest o obszarach pokrytych lodem przez ,,wigksza czes¢
roku”. Czy dla uzasadnienia dziatan panstwa nadbrzeznego niezbedne jest wy-
stepowanie zwartych lodow przez ponad szes¢ miesiecy i w ciggu nastepuja-
cych po sobie lat permanentnie, czy wystarcza takze sporadyczne i okresowe

"B.K. Carnahan, The Canadian Arctic Water Pollution Act: An Analysis, Louisiana Law Re-
view 1971, vol. 31, no. 4, June, s. 631 i nast. Przyjety akt spotkal si¢ z protestami, zwlaszcza ze strony
USA, ktére uznaty go za probe zglaszania roszczen (zawlaszczania) obszarow morskich. Por. U.S.
Opposes Unilateral Extension by Canada of High Seas Jurisdiction, 62 Department of State Bulletin
1970, s. 610-611.
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pojawianie si¢ pokrywy lodowej? Czy wystepowanie jej na czesci tylko wy-
facznej strefy ekonomicznej uzasadnia objecie specjalnym ustawodawstwem
catej strefy? Mozna zauwazy¢, ze nie wszystkie kraje arktyczne spetniaja wy-
mogi dotyczace przyjecia specjalnego ustawodawstwa i przepisow z powodu
wystepowania przez wicksza czeS¢ roku pokrywy lodowej, jak w przypadku
Islandii czy Szweciji i Finlandii®. Nawet w przypadku Norwegii moze powsta-
wacé watpliwos¢ dotyczgca wystepowania cigglej pokrywy lodowej przez wigk-
sza czeS¢ roku i istnienia na czeSci Morza Barentsa wyjatkowego niebezpie-
czenstwa dla zeglugi.

Co oznacza w praktyce stwierdzenie o ,,stwarzaniu przeszkod 1 wyjatkowego
niebezpieczenstwa dla zeglugi” i czy uzasadnia to objecie specjalng regulacja
lodotamaczy i statkéw najwyzszego typu polarnego, dla ktéorych wystgpowanie
lodéw nie stwarza specjalnego zagrozenia? Czy specjalne ustawodawstwo moze
stosowac si¢ do okretow wojennych i prowadzi¢ do naruszenia ich immunite-
tow?

Kolejne watpliwosci dotyczg kwestii, czy przyjmowane regulacje mogg odno-
si¢ si¢ tylko do spraw zwigzanych z ograniczeniem czy wytaczeniem mozliwosci
zanieczyszczania Srodowiska przez statki, czy mogg dotyczy¢ takze bezpieczen-
stwa statkow, ich konstrukeji, wyposazenia i obsady®. Nie jest wyjaéniona wat-
pliwo$¢, czy postanowienia art. 234 oznaczajg wigkszy zakres praw panstwa nad-
brzeznego w wylacznej strefie ekonomicznej, niz posiada ono na morzu
terytorialnym. Przedmiotem kontrowersji moze by¢ pytanie, czy daje on ,,pierw-
szenstwo”, uchyla ograniczenia, jakie na panstwa nadbrzezne w zakresie regulo-
wania przeptywu naklada prawo przejsScia tranzytowego przez ciesniny uzywane
do zeglugi migdzynarodowe;.

Artykul ten stwierdza rowniez, ze ustawy i przepisy panstwa nadbrzeznego
powinny by¢ wydane na podstawie najlepszych dostgpnych danych naukowych
i powinny uwzglednia¢ zeglugg. Jak nalezy rozumie¢ w praktyce postanowienie
0 najlepszych danych naukowych — czy chodzi o ocen¢ mozliwego zakltdcenia
rownowagi ekologicznej przez wlasne instytuty, Czy przez renomowane instytu-
cje migdzynarodowe? Jakie konsekwencje zwigzane sg z wymogiem uwzgled-
nienia zeglugi?

Mozliwos¢ jednostronnego przyjmowania ustawodawstwa i przepisow doty-
czacych zeglugi w wylacznej strefie ekonomicznej, bez wyraznego wymogu ich
akceptacji przez Migdzynarodowa Organizacje Morska, prowadzi do przekre-
$lenia jednolitosci wymogow i standardow odnoszacych sie do zeglugi migdzy-
narodowej. Oznacza to w praktyce, ze regulacje przyjete przez Kanadg i Rosj¢

8 Islandia w ustawie z 2004 r. dotyczacej zapobiegania morskiemu i przybrzeznemu zanieczyszcza-
niu nie odwotuje si¢ do specjalnych uprawnien wynikajgcych z art. 234 UNCLOS, a ustawa ta jest
zgodna z postanowieniami MARPOL. Norwegia nie ma zadnego specjalnego ustawodawstwa przew i-
dujacego implementacjg¢ art. 234 UNCLOS.

® European Commission, Legal aspects of Arctic shipping, Summary Report, European Union, Pub-
lication Office of the European Union 2010, s. 13.



Problemy i kontrowersje dotyczace implementacji i interpretacji. .. 159

ida dalej niz wymogi formulowane przez pozostale panstwa arktyczne i Mig-
dzynarodowa konwencje o zapobieganiu zanieczyszczenia morza przez statki
(MARPOL). Antycypujac dalsze wywody, mozna zauwazy¢, ze migdzy Kana-
da 1 Rosja sg tez réznice. Kanada objeta ustawodawstwem, wynikajacym z art.
234, calg strefe¢ ekonomiczng. W 2009 r. zmienita akt o zapobieganiu zanie-
czyszczeniu wod arktycznych, rozszerzajac jego obowigzywanie ze 100 mil na
200 mil, a wigc na caly obszar swojej wyltacznej strefy ekonomicznej. Rosja
ograniczyla si¢ natomiast do zastosowania specjalnych wymogdéw i regulacji
tylko w odniesieniu do statkéw korzystajacych z Potnocnej Drogi Morskiej.

W lipcu 2010 r. Kanada wprowadzila obowiazkowy system NORDREG
(Vessel Traffic Reporting Arctic Canada Traffic Zone) przewidujacy rejestro-
wanie kazdego wejscia na potnocne wody Kanady. Zgtoszenie, wraz z przed-
stawieniem planu zeglugi i pozycji statku kazdego dnia, jest obowigzkowe dla
wszystkich jednostek powyzej 300 ton rejestrowych pojemnosci brutto, prze-
ptywajacych przez wody kanadyjskie. Jesli obcy statek znajduje si¢ w strefie
bez wczesniejszej rejestracii, zgodnie z przyjetymi postanowieniami podlega on
zatrzymaniu w pierwszym porcie, do ktérego zawinie. Odpowiedzialni niedo-
pelienia obowigzku zgloszenia podlegaja karze finansowej — grzywnie do 100
tysiecy dolaréw kanadyjskich lub odpowiedzialnoéci karnej do jednego roku
wiezienia®,

Wiele panstw, m.in. Stany Zjednoczone, Niemcy, Singapur, a takze Unia
Europejska, natychmiast zakwestionowalo obowigzkowy charakter NOR-
DREG, zaréwno na drodze dyplomatycznej, jak i na sesjach Komitetu Bezpie-
czenstwa Morskiego IMO. Odnoszac si¢ z uznaniem do polityki kanadyjskiej
zmierzajacej do ochrony srodowiska morskiego Arktyki, zdecydowanie skryty-
kowaty one jednostronne podejécie do jej implementacji*’. W odpowiedzi Ka-
nada podkreslata, ze obowigzkowa rejestracja statkow w systemie NORDREG
zwigkszy bezpieczenstwo statkow, zatogi i pasazeréw na wodach arktycznych,
gdyz poszukiwanie i ratownictwo bedzie tatwiejsze przy znajomosci trasy, ktora
plynie zarejestrowany statek™.

Sprzeciw wobec obowiazkowej rejestracji jest formutowany nie tylko przez
panstwa, ale przez najwigksze korporacje zeglugowe. Baltycka i Miedzynaro-
dowa Rada Morska (BIMCO), reprezentujaca dwie trzecie wilascicieli 1 armato-
row statkow, przestata list do wladz Kanady, zglaszajac sprzeciw wobec tych
regulacji, ktére uznata za naruszenie swobody przeptywu. BIMCO stwierdzita,

M. Bennett, New Canadian Arctic Shipping rules may contravene international law,
http://arctic.foreignpolicy.blogs.com/2010/07/09/new-canadian-arctic-shipping-rules.

A Raspotnik, Positive Unilateralism — An Effective Strategy to Protect the Canadian Arctic
Environment or a Subtle Approach to Establish Sovereignty?, The Arctic Institute, Center for Circum-
polar Security Studies, Friday, 23.12.2011, www.thearcticcircumpolarinstitute.org/2011/12/92743-posi
tive-unilateralism-effective.htm.

12 viessel Traffic Reporting Arctic Canada Traffic Zone (NORDREG), Canadian Coast Guard,
WWW.Cccg-gce.ge.ca.


http://arctic.foreignpolicy.blogs.com/2010/07/09/new-canadian-arctic-shipping-rules
http://www.thearcticcircumpolarinstitute.org/2011/12/92743-positive-unilateralism-effective.htm
http://www.thearcticcircumpolarinstitute.org/2011/12/92743-positive-unilateralism-effective.htm
http://www.ccg-gcc.gc.ca/
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ze Kanada powinna uzyska¢ aprobate ze strony IMO przed wprowadzeniem
w zycie tych regulacji.

Kanada jest jedynym panstwem arktycznym, ktore wprowadzito system
obowigzkowego powiadamiania o wejsciu, planach zeglugi, ich zmianach i po-
zycji zajmowanej kazdego dnia na wodach arktycznych bez uzyskania aprobaty
IMO. Ustawodawstwo kanadyjskie moze by¢ traktowane jako wykonywanie
praw suwerennych w odniesieniu do zeglugi w wylacznej strefie ekonomiczne;j,
co budzi zasadnicze watpliwo$ci co do zgodnosci z postanowieniami konwencji
o prawie morza. W tym konteks$cie nalezy odnotowa¢, ze Komitet Bezpieczen-
stwa Morskiego IMO na 91. sesji w listopadzie 2012 r. przyjat nowy system
raportowania na obszarze Morza Barentsa, zaproponowany przez Norwegi¢
i Rosje. System ten obowigzuje od 1.06.2013 r. Przewiduje on uczestnictwo
statkow powyzej 5000 ton rejestrowych pojemnosci brutto, wszystkich tankow-
cow, statkow przewozacych niebezpieczne tadunki oraz statkdOw o ograniczone;j
zdolno$ci nawigacyjnej. System ten nie obejmuje mniejszych statkow.

2. NA DRODZE DO PRZYJECIA OBOWIAZKOWEGO
KODEKSU POLARNEGO

Statki ptywajace na wodach arktycznych narazone sa na szczegolne i wyjat-
kowe niebezpieczenstwa. Warunki pogodowe, mgly i wichury, a takze brak
map i sprawnego systemu komunikacji oraz infrastruktury portowej stawiaja
zeglarzy wobec ogromnych wyzwan. Niskie temperatury powodujg zamarzanie
urzadzen poktadowych i wyposazenia statkoOw, narazajg je na czgste awarie
i obnizaja ich sprawno$¢ dziatania. Wprawdzie istnieje wiele wigzacych norm
w prawie morza majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa statkow, ich
zatogi 1 pasazerdw, jak rowniez pokazna liczba kodeksow, wskazowek i reko-
mendacji przyjmowanych przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska, jednak
nie sa one instrumentami przyjmowanymi wylacznie na potrzeby zeglugi
w Arktyce.

Z pewnoscig przestrzeganie tych norm i standardow nie pozostaje bez
wplywu na podnoszenie bezpieczenstwa zeglugi morskiej w omawianym regio-
nie. Mozna tu przede wszystkim wskaza¢ na miedzynarodowa konwencje
0 bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS) wraz z protokotami
z 1978 r. 1 1988 r., konwencj¢ o zapobieganiu zderzeniom na morzu z 1972 r.
(COLREG), konwencje o poszukiwaniu i ratownictwie z 1979 r. (SAR) czy
konwencj¢ o liniach ladunkowych z 1966 r. Wszystkie panstwa arktyczne, co

. , . . . . .13
nalezy odnotowa¢, sa zwigzane ich postanowieniami .

B Nalezy odnotowac¢, ze tylko Kanada nie jest strong protokotu z 1978 r. do SOLAS.
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Jednak ze wzgledu na specyfike srodowiska morskiego Arktyki, a takze sy-
tuacje, gdy w konsekwencji przyjecia art. 234 UNCLOS panstwa arktyczne
okreslajag w drodze jednostronnych dziatan standardy i wymogi dotyczace nie
tylko zapobiegania zanieczyszczaniu wod arktycznych przez statki, ale rowniez
kwestie zwigzane z szeroko rozumianym bezpieczenstwem morskim, wymaga
ono rozwigzan przyjmowanych i adresowanych do catej Arktyki. Obecny stan
prawny prowadzi do braku jednolitoéci i istnienia zréznicowanych standardow
i wymogow. W tej sytuacji konieczne jest ujednolicenie i przyjecie jasnych
norm obowigzujacych na wodach morskich calej Arktyki. Dodatkowym, istot-
nym argumentem jest nowa sytuacja w tym regionie — znaczna cz¢$¢ Oceanu
Arktycznego (bedgca morzem otwartym) wskutek ocieplania stopniowo umoz-
liwia Zegluge, a wigc sytuacja prawna nie moze by¢ regulowana jednostronnie,
jak ma to miejsce w stosunku do wytacznych stref ekonomicznych.

Jedynym, jak dotad, instrumentem, ktory moze by¢ uznany za soft law, sa
niewiazace Wskazowki dla statkow operujgcych w pokrytych lodem wodach
arktycznych®. Wskazowki zostaly przyjete przez dwa organy IMO — Komitet
Bezpieczenstwa Morskiego i Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego —
W pazdzierniku i grudniu 2002 r. Komitety przyjety Wskazowki, uznajac potrze-
be istnienia zalecen dla statkow operujacych w Arktyce, stanowigcych uzupet-
nienie postanowien znajdujacych si¢ w opracowanych juz instrumentach IMO.
Wskazowki odnoszg si¢ do statkdw objetych konwencja SOLAS, tacznie ze stat-
kami pasazerskimi i towarowymi o pojemnosci brutto 500 i wigcej ton. Jesli
chodzi o zakres terytorialny stosowania, to zostaly z niego wylagczone wody Is-
landii. Jak napisano we wstepie (p. 1.2), sg one przeznaczone dla statkdw opera-
cyjnych w pokrytych lodem wodach Arktyki i zawierajg dodatkowe postanowie-
nia niezbedne do wziecia pod uwage, poza wymogami formulowanymi juz
W konwencji SOLAS, co wynika z koniecznosci uwzglednienia specyficznych
warunkow wod arktycznych. Nie sa one wigzace i powinny by¢ interpretowane
jako zawierajace tylko zalecenia. Ich celem jest promowanie bezpieczenstwa
zeglugi i zapobieganie zanieczyszczeniom ze statkow w Arktyce. Podzielone na
cztery czeSci Wskazowki podejmuja kwestie: a) konstrukcji statkow, b) wyposa-
zenia, ¢) operacji statkow i d) ochrony $rodowiska oraz zapobiegania szkodom®.

Na uwage zastuguje sugestia zharmonizowania typow statkow polarnych.
Wskazowki odwotuja si¢ do zunifikowanych wymogoéw dla statkow polarnych,
przyjetych przez Miedzynarodowe Stowarzyszenie Towarzystw Klasyfikacyj-
nych, jednak w dalszym ciggu pozostawiaja one poszczegdlnym towarzystwom
cztonkowskim pewien margines uznania, co oznacza w praktyce, ze statki ope-
rujace w Arktyce moga by¢ klasyfikowane wedlug réznych standardéw. Przy-

" International Maritime Organization, Guidelines for Ship Operating in Arctic lce-covered Wa-
ters, MSC/Cire.1056, MEPC/Cire.399, 23.12.2002.

15 Szczegolowe omowienie Wskazéwek przedstawia Q. Jensen, The IMO Guidelines for Ships
Operating in Arctic Ice-covered Waters, From Voluntary to Moderatory Tool for Navigation Safety and
Environmental Protection?, Fridfjof Nansen Institut, March 2007, s. 1-32.
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jeta i sugerowana kwalifikacja dzieli je na siedem typéw — od PC-1 do PC-7
— w zalezno$ci od mozliwosci ptywania w réznych warunkach lodowych™.

Statki typu polarnego powinny mie¢ wzmocnienia umozliwiajace przetrwanie
uszkodzen kadtuba przez 16d. Substancji stwarzajacych niebezpieczenstwo zanie-
czyszczenia nie nalezy umieszcza¢ w czgSciach statkow narazonych na ryzyko
uszkodzen lodowych. Statki powinny by¢ wyposazane w urzadzenia i instalacje
minimalizujgce niebezpieczenstwo zanieczyszczenia wod arktycznych. Wyposa-
zenia nawigacyjne, komunikacyjne i ratownicze powinny uwzglednia¢ warunki
arktyczne. Na uwage zastuguje tez sugestia umieszczania na statkach pilotow lo-
dowych.

Przyjete przez IMO Wskazowki byly krytykowane ze wzglgdu na istniejace
w nich pewne luki i niejasnosci’’. Wskazywano na brak szczegotow dotycza-
cych przygotowania, niezbednego doswiadczenia i praktyki pilotdéw polarnych
oraz co do uzywania sprayow i chemikaliow do zwalczania oblodzenia urza-
dzen poktadowych. Zwracano uwagg, ze zalecenia powinny dotyczy¢ nie tylko
Arktyki, ale — ze wzgledu na podobienstwo warunkoéw zeglugi — takze Antark-
tyki. Najwazniejsze zastrzezenia dotyczg tego, ze instrument ten nie ma charak-
teru obowigzkowego.

Zgodnie z postulatem sformutowanym na spotkaniu konsultacyjnym traktatu
antarktycznego (ATCM) w 2004 r., prace nad przygotowaniem wskazowek dla
statkow operujacych w Arktyce i Antarktyce™ prowadzono w 2008 i 2009 r.
W grudniu 2009 r. IMO przyjela Wytyczne dla statkéw operujgcych na ob-
szarach polarnych (Guidelines for Ships Operating In Polar Areas) obejmu-
jace wody Arktyki i Antarktyki'®. Weszly one w zycie 1.01.2011 r. Wytyczne
z 2009 r. w istocie obejmujg zaleceniami z 2002 r. dla Arktyki takze Antarkty-
ke. Preambuta wyjasnia, ze cho¢ wody Arktyki i Antarktyki wykazujg wiele
podobienstw, s migdzy nimi istotne rdznice. Arktyka jest oceanem otoczonym
przez kontynenty, podczas gdy Antarktyka jest kontynentem otoczonym przez
ocean. O ile w Arktyce mamy do czynienia z wieloletnim lodem, o tyle w An-
tarktyce jest bardzo mato wieloletniego lodu, gdyz pokrywa lodowa ulega roz-
topieniu na obszarach dwoch moérz antarktycznych: Weddell i Ross. Uktad Wy-
tycznych z 2009 r. jest identyczny ze Wskazowkami z 2002 r., a zasadniczg

18 pierwsze pie¢ typow statkéw polarnych ma mie¢ mozliwo$¢ calorocznego dzialania, ale w roz-
nych warunkach lodowych. W przypadku pierwszego typu ma on zdolno§¢ wykonywania zeglugi we
wszystkich warunkach lodowych. Kolejne typy musza mie¢ zdolno$¢ operacyjng w srednich warunkach
lodu wieloletniego (PC-2), w dwuletnich lodach (PC-3), w grubym jednorocznym lodzie (PC-4)
i w $rednim jednorocznym lodzie (PC-5). Ostatnie dwa typy statkdéw muszg mie¢ zdolno$¢ zeglowania
latem i jesienig w $rednim lodzie jednorocznym (PC-6) i w cienkim lodzie jednorocznym (PC-7).

7 Arctic Council, Arctic Marine Shipping Assessment Governance of Arctic Shipping, AMSA Ex-
ecutive Summary and Recommendations 2009, s. 57.

8 ATCM Decision 4 (2004), Guidelines for Ships Operating in Arctic and Antarctic Ice-covered
Waters.

19 A 26/Res.1024, Adopted on 2 December 2009, Agenda Item 10, 18.01.2010.
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roznicg jest objecie obszaru wod Antarktyki. Takie same sg tez postanowienia
dotyczace typow statkdw polarnych.

W czasie prac nad Wytycznymi dla statkéw operujgcych na wodach polarnych
ujawnito si¢ silne poparcie panstw morskich, tgcznie z uczestniczagcymi w Spot-
kaniach Komitetu Konsultacyjnego Traktatu Antarktycznego®, dla idei opraco-
wania i przyjecia obowigzkowych wytycznych — wigzacego prawnie instrumentu,
ktory zastgpitby nicobowigzujace Wytyczne z 2009 r. W lutym 2010 r. IMO
rozpoczela prace zmierzajace do przygotowania projektu kodeksu polarnego
obejmujacego oba rejony — Arktyke i Antarktyke. Zakladano, ze prace zosta-
na zakonczone w ciggu trzech lat. Obecnie termin ich zakonczenia przedtuzono
do 2014r.

Organem prowadzgcym prace jest podkomitet do projektowania i wyposazania
statkow oraz grupa korespondencyjna (migdzysesyjna)®'. Kodeks ma obejmowac
takie kwestie zwigzane z zegluga, jak: projektowanie statkow, ich konstrukcja
i wyposazenie, problemy zwigzane z aspektami operacyjnymi i przy-gotowaniem
zatogi, poszukiwanie i ratownictwo, a takze kwestie ochrony unikatowego §rodo-
wiska morskiego i ekosystemu regionow polarnych. Podkomitet przedstawia re-
zultaty swoich prac innym podkomitetom i komitetom IMO, zwlaszcza Komite-
towi Ochrony Srodowiska Morskiego i Komitetowi Bezpieczenstwa Morskiego,
ktére maja przyja¢ w specjalnych rezolucjach w 2014 r. projekt kodeksu®. Prace
ujawnily roéznice stanowisk co do kwestii postanowien dotyczacych ochrony $ro-
dowiska — czy maja by¢ one czescia kodeksu, czy tez staé sie poprawkami do od-
powiednich aneksow MARPOL i innych instrumentow IMO. Podkomitet zaape-
lowal do obu komitetéw, by rozpoczely dyskusje nad sposobem nadania
kodeksowi obowigzujacego charakteru.

3. STATUS PRAWNY POLNOCNEJ DROGI MORSKIEJ
W SWIETLE USTAWODAWSTWA ROSYJSKIEGO

Idea poszukiwania i wykorzystania szlaku morskiego do ustanowienia bez-
posredniego polaczenia morskiego Rosji z Chinami jest zwigzana z nazwiskiem
rosyjskiego dyplomaty D. Gerasimowa, ktory po raz pierwszy w XVI w. zwro-
cit uwage na taka mozliwosé®. W XVII w. kupcy korzystali z drogi morskiej
Z Archangielska do Pétwyspu Jamalskiego i do ujscia Obu. W XVIII w. V. Be-

% Resolution 8 (2009), ATCM XXXII — CEP XII, Baltimore. Antarctic Shipping Code. Adopted
17.04.2009.

2 DE 55(12)1. Development of a Mandatory Code for Ships Operating in Polar Waters, Report of
the Correspondence Group, 17.12.2010.

2 por. kolejne sprawozdania: Sub-Committee on Ship Design and Equipment (DE) 53" session,
22-26.02.2010; 54" session, 25-29.10.2010; 56" session, 13-17.02.2012, 57" session, 18-22.03.2013.

% Nothern Sea Route, Wikipedia, http://en.wikipedia.org/iwiki/Northern_Sea_Route; Northern Sea
Route, VisWiki, http://www.viswiki.com/en/Northern_Sea_Route.
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ring, zeglarz dunski pozostajacy w stuzbie Rosji, doptynal do ciesniny, ktora
dzi§ nosi jego nazwisko. Jednak od potowy XVIII w. niemal do ostatniego
¢wieré¢wiecza XIX w. nikt nie ryzykowal zeglugi do Cie$niny Beringa. Podej-
mowane do XIX w. wyprawy pozwolily na sporzadzenie mapy, zwlaszcza za-
chodniej czesci Przejécia Potnocno-Wschodniego, jednak udane wyprawy doty-
czyly tylko fragmentow tej drogi morskiej. Nikomu nie udato si¢ przeptynaé
catej Ponocnej Drogi Morskiej. Doszto do tego dopiero w XIX w. — udanego
przejscia tego szlaku i jego ,,podboju” dokonat finsko-szwedzki badacz polarny
A.E. Nordenski6ld® na parowcu ,,Vega”, ktory w 1879 r. przeptynat cata droge
z Europy do Cie$niny Beringa w ciggu dwunastu miesigcy. W 1915 r. rosyjska
ekspedycja dwoch lodotamaczy pod dowodztwem B. Wilkickiego dokonata ko-
lejnego pelnego przejscia Ponocnej Drogi Morskiej ze wschodu na zachod.

Rewolucja bolszewicka otworzyla nowe mozliwosci, a wlasciwie wrecz ko-
niecznos$¢ korzystania z Poinocnej Drogi Morskiej. Blokada i izolacja Rosji Ra-
dzieckiej w pierwszych latach po rewolucji zmusila niejako do korzystania
z niej. Stala si¢ ona nie tylko najkrétszym potaczeniem miedzy zachodnimi
a dalekowschodnimi obszarami panstwa, lecz rowniez jedynym potaczeniem
znajdujacym sie pod wylaczna jurysdykeja radziecka®™. Nazwa Potnocna Droga
Morska zastgpita catkowicie wczeSniejszg — Przej$cie Potnocno-Wschodnie.
W 1920 r. utworzono agencj¢ rzadowa — Komitet Potnocnej Drogi Morskiej
(Komseveroput) do wyposazenia, polepszania i studiowania catej drogi od Ar-
changielska do Cie$niny Beringa. W latach 1933—-1934 Péinocna Droga Morska
zostala oficjalnie otwarta, a jej handlowa ekSploatacja rozpoczeta sie w 1935 r.

Rozwoj przemystu w pdnocnych, syberyjskich regionach Zwigzku Radziec-
kiego, wydobycie rud metali, zwlaszcza niklu, wegla, a poézniej ropy naftowej
i gazu, konieczno$¢ dostarczenia zaopatrzenia do miast i osiedli syberyjskich
umacniato znaczenie Pdtocnej Drogi Morskiej — jako waznej wewnetrznej
i krajowej magistrali komunikacyjnej®, niezbednej do wykorzystywania zaso-
bow radzieckiej Arktyki.

Rozpad Zwigzku Radzieckiego wraz z towarzyszacym mu kryzysem eko-
nomicznym 1 spolecznym w latach 90. mial negatywny wplyw na sytuacje
i mozliwosci korzystania z Potnocnej Drogi Morskiej. Caty system infrastruktu-
ry ulegl powaznej degradacji. Dotyczylo to floty lodotamaczy, portéw, polar-

#C.L.Ragner, The Northern Sea Route (tlumaczenie angielskie), Den norra sjovagen, [w:] Ba-
rents — elt gransland Norden, Arena Norden, ed. H. Torsten, Stockholm 2008, s. 115.

% Bolszewicy od poczatku uznali rozw6j pomocnych drég morskich za koniecznosé. W 1921 r.
podjeto decyzje o powolaniu do zycia Instytutu Badawczego do prowadzenia studiow nad morzami,
rzekami i wyspami wybrzeza arktycznego Rosji Radzieckie;j.

%W 1967 r. Zwigzek Radziecki zaproponowal wykorzystanie Péinocnej Drogi Morskiej do zeglugi
miedzynarodowej. Demonstracja tej mozliwo$ci byto przeptyniecie radzieckiego statku transportowego
z zachodniej Europy do Jokohamy. Cho¢ tranzyt byt udany i zegluga zajeta tylko 27 dni, statki obcej
bandery nie skorzystaty z tej mozliwosci. Oferta radziecka zostata wycofana, by unikna¢ jej interpreto-
wania przez 6wczesnych sojusznikéw arabskich jako tworzenie potencjalnej konkurencji dla zeglugi
przez Kanatl Sueski.
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nych stacji badawczych i meteorologicznych. W ostatniej dekadzie XX w.
przewozony Polnocng Droga Morska fracht zmniejszyt si¢ kilkukrotnie w po-
rownaniu z okresem radzieckim. Stopniowo Rosja zaczgta jednak podejmowac
kroki i dziatania w celu przezwycigzenia tego kryzysu. Stalo si¢ to konieczno-
$cig ze wzgledu na rozwdj i wydobycie ogromnych bogactw arktycznych oraz
na potrzebe $cislejszej integracji obszarow Syberii z reszta Rosji. Potnocna
Droga Morska stala si¢ czeScig arterii komunikacyjnej, obejmujacej takze ko-
munikacje rzeczna, ladowa 1 lotniczg.

Specyfika tras zeglugowych tworzacych tacznie t¢ droge morska polega na
tym, ze przebiega ona poprzez wody wewnetrzne, morze terytorialne i wylaczng
strefe ekonomiczng”’. Oznacza to, ze zgodnie z migdzynarodowym prawem
morza moglyby si¢ stosowac¢ do niej trzy rézne rezimy zeglugowe. Jednak
w sytuacji, gdy w praktyce nie jest mozliwe skorzystanie z wolnosci zeglugi
obowiazujacej] w wylacznej strefie ekonomicznej bez wptywania na obszary
morskie znajdujace si¢ pod suwerennoscig Federacji Rosyjskiej (wody we-
wnetrzne i morze terytorialne) — bez pilotazu, asysty i pomocy lodotamaczy
rosyjskich, a takze w wigkszoséci przypadkow bez konieczno$ci zawijania do
portow rosyjskich — jest ona uznana przez Rosje¢ za narodowa droge mor-
ska. W konsekwencji tego stanowiska jej status prawny jest regulowany usta-
wodawstwem wewnetrznym. Zostalo ono zakwestionowane przez Stany Zjed-
noczone 1 wiele panstw Unii Europejskiej, ktore podkreslaly, ze Pdocna
Droga Morska obejmuje cie$niny mi¢dzynarodowe, w ktorych powinno obo-
wigzywaé prawo przejScia tranzytowego zgodnie z czeScig III UNCLOS.
Przedmiotem kontrowersji stalo si¢ rowniez wiaczenie do wod wewnetrznych
znacznych obszaréw morskich wokdét wysp poprzez nieuzasadnione w $wietle
postanowien konwencji zastosowanie systemu linii prostych, a nie linii najniz-
szego stanu wod?,

Przyjete w 1990 r. zasady zeglugi na trasach morskich Pdtnocnej Drogi
Morskiej®, wprowadzone w zycie od 1.07.1991 r., zostaly opracowane, jak si¢
podkresla, z uwzglednieniem ustawodawstwa wewnetrznego i zasad prawa
miedzynarodowego. W 1995 r. przyjeto przewodnik dla zeglugi na Poéinocne;j
Drodze Morskiej i regulacje dotyczace konstrukcji i wyposazenia statkow ko-
rzystajacych z tej drogi. Zasady w czgséci zawierajacej definicje wyjasniaja, ze

7 Dlugos¢ tras pozostajacych do wyboru rozni sie znacznie. Przy zegludze blisko wybrzeza i przy
rozwijaniu do portu czy portow wynosi ona okoto 3500 mil, podczas gdy przy zegludze w wigkszej
odlegtosci od brzegu trasa ulega ,,wyprostowaniu”. Moze by¢ ona krotsza i wynosi¢ wowczas okoto
2800 mil. Jednak wybor trasy nie jest tylko kwestia dowolnosci, lecz zalezy od warunkoéw pogodowych
i zalegania lodow. Poza latem, kiedy w ciggu dwdch—trzech miesiecy mozliwa jest zegluga w wiekszej
Odlegos'ci od brzegu, wybor tras blizej brzegu staje si¢ koniecznos$cia.

Por. US Department of State, Limits in the Seas no. 112: United States Responses to Excessive
National Maritime Claims, 9.03.1992, www.state.gov/documents/organization/58381.pdf., s. 19-30.

# 7godnie z decyzja Rady Ministrow ZSRR nr 565 z czerwca 1990 r. zasady zostaly przyjcte
14.09.1990 r. Tekst zostal opublikowany i jest dostepny w internecie: Rules of Navigation. Regulations
for Navigation on the Sea Ways of the Northern Sea Route. Approved by the USSR Minister of Mer-
chant Marine, 14.09.1990.
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Polocna Droga Morska jest marodowa droga transportowa usytuowana
W obrebie wod wewnetrznych, morza terytorialnego i wylacznej strefy eko-
nomiczne;j. Jest ona uznana za narodowg droge komunikacyjng takze w ustawie
Federacji Rosyjskiej dotyczacej wod wewnetrznych, morza terytorialnego i stre-
fy przyleglej z 1998 r. oraz w ustawie, rowniez z tego roku, o wylacznej strefie
ekonomicznej. Zgodnie z zasadami zeglugi z 1990 r. znajduje si¢ ona mi¢dzy
zewnetrznymi punktami, ktorymi na zachodzie sg: wejscie do cie$niny Nowej
Ziemi i poludnik biegngcy od cypla Zelanija na pétnoc, za$ granice wschodnie
wyznaczane sg w cie$ninie Beringa rownoleznikiem 66° szeroko$ci potnocne;j
i potudnikiem 168°58°3” dtugosci zachodnie;.

Poétnocna Droga Morska jest zarzadzana przez Administracjg, ktora dyspo-
nowata urzedami operacji morskich, przy czym dla zachodniej czesci drogi (do
poludnika 125° dlugo$ci wschodniej) urzad ten miat siedzibe w porcie Dikson,
a dla wschodniej (od potudnika 125°) w porcie Pevek. Urzedy operacji mor-
skich istniejgce do 2013 r. byty zobowigzane do dostarczania statkom informa-
cji zeglugowych oraz do zapewnienia obstugi pilotazowej i ratowniczej. Admi-
nistracja i urzedy operacji morskich nie odpowiadaja za szkody poniesione
przez statek czy tadunek w czasie przeptywu, chyba Ze zostanie udowodniona
ich wina. Zasady stanowig, ze Pélnocna Droga Morska jest otwarta na nie-
dyskryminacyjnych zasadach dla statkéw wszystkich panstw. Regulujg one
korzystanie z niej dla zapewnienia bezpiecznej zeglugi oraz dla zapobiegania,
zmniejszania i kontrolowania zanieczyszczen $rodowiska morskiego ze statkow,
jako ze wyjatkowo surowe warunki klimatyczne istniejace w regionach Arktyki
1 wystgpowanie lodu przez wigksza czeS¢ roku stwarzajg przeszkody badz za-
grazaja bezpieczenstwu zeglugi. Zanieczyszczenie morza czy wybrzeza, jak
stwierdzajg zasady, moze wyrzadzi¢ wielkie szkody w roéwnowadze ekologicz-
nej i zaktécic ja w nieodwracalny sposob, moze tez wyrzadzi¢ szkode interesom
i dobrobytowi ludow potnocy.

Wiasciciel, armator czy kapitan statku zamierzajacego uprawia¢ zegluge na
Poétnocnej Drodze Morskiej musi przedstawi¢ na cztery miesigce przed zamie-
rzonym przeplywem notyfikacje i prosbg o zapewnienie obstugi statku oraz
gwarancje zaplaty za pomoc lodotamaczy. Na podstawie zlozonych dokumen-
tow w ciggu dziesieciu dni Administracja informuje aplikanta o mozliwosci
przeptywu oraz innych okoliczno$ciach, ktére musi wzigé pod uwage. Moze
ona tez wymagac¢ konieczno$ci przeprowadzenia inspekcji statku jako warunku
udzielenia zgody na przeptyw. Inspekcja moze mie¢ miejsce w Murmansku,
Nachodce i Providenji czy w jakimkolwiek innym porcie wygodnym dla wia-
Sciciela. Przeprowadzenie statkow trasami morskimi Péinocnej Drogi Morskiej
przewidziane jest w okresie otwartym dla zeglugi, ktérego poczatek i koniec
ustala Administracja.

Korzystanie przez statki z Polnocnej Drogi Morskiej oznacza, ze przeplyw
byt do 2013 r. caly czas kontrolowany przez zachodni i wschodni urzad operacji
morskich, ktore koordynuja ruch statkow i obstuge ze strony lodotamaczy, za-
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pewniaja pilotow lodowych oraz dostarczajg niezbgdnych informacji o warun-
kach lodowych i hydrometeorologicznych. Statki — w zaleznoS$ci od istniejagcych
warunkow na poszczegdlnych odcinkach szlakow morskich — moga korzystac
Z jednego z pigciu mozliwych sposobow prowadzenia: a) prowadzenie z wy-
brzeza wzdluz okreslonych tras, b) prowadzenie z samolotu czy helikoptera,
C) stosowanie konwencjonalnego pilotazu, d) prowadzenie przez lodotamacz,
e) prowadzenie przez lodotamacz w potaczeniu z konwencjonalnym pilotazem
ze statku. Statki moga ptyna¢ osobno lub w konwojach®.

Obowigzkowe prowadzenie statkéw z pilotem lodowym na pokladzie przez
lodotamacze jest ustanowione dla ciesnin: Wilkickiego, Szokalskiego, Dymitra
Laptiewa i Sannikowa. W innych czesciach Ponocnej Drogi Morskiej urzedy
operacji morskich decyduja, jakie rodzaje prowadzenia majg by¢ zastosowane.
W przypadku niekorzystnych warunkow lodowych, zeglugowych, hydrograficz-
nych i innych stwarzajacych niebezpieczenstwo zanieczyszczenia S$rodowiska
morskiego przedstawiciel Administracji moze przeprowadzi¢ inspekcje statku
w czasie jego zeglugi. Administracja lub urzedy operacji morskich moga za-
wiesi¢ przeplyw na specjalnych odcinkach na okres, w jakim istniejg okoliczno-
Sci, ktore spowodowaly zawieszenie przeptywu. Jesli statek narusza zasady
uprawiania zeglugi na Polnocnej Drodze Morskiej oraz regulacje dotyczace jej
wykonywania, moze by¢ z niej usuniety. Kierunek, w ktérym statek powinien
si¢ uda¢, aby opusci¢ droge, wskazuje odpowiedni urzad operacji morskich. Kapi-
tan statku ptynacego Pdétnocng Drogg Morskg ma obowigzek informowania Ad-
ministracji o jakimkolwiek przypadku zanieczyszczenia przezen dokonanego czy
wykrytego.

Regulacje rosyjskie z lat 90. pomijajg milczeniem kwesti¢ okretow wojen-
nych i statkow panstwowych korzystajacych z immunitetow. Milczeniem pomi-
nigta jest rowniez kwestia korzystania z Pdtnocnej Drogi Morskiej w celach
turystycznych. Wymogi dotyczace zakazu zanieczyszczania ze statkow ida dalej
niz konwencja w sprawie zapobiegania zanieczyszczeniu ze statkow (MAR-
POL). Watpliwosci budzi obowigzek optat za ustugi lodotamaczy niezaleznie
od rzeczywistej potrzeby ich §wiadczenia. Takze wysokos$¢ tych opftat jest dys-
kusyjna. Obnizenie ich przy zakltadanym wzro$cie obrotu morskiego na Potnoc-
nej Drodze Morskiej bedzie istotnym elementem zwigkszajacym konkurencyj-
no$¢ i atrakcyjnosé tego szlaku morskiego®.

Przyjete na poczatku lat 90. ubiegtego stulecia regulacje dotyczace zasad
korzystania z Poinocnej Drogi Morskiej wymagaty nowelizacji i wypelnienia
istniejacych luk. Podjete przez Dume juz pod koniec XX w. prace zmierzajace

% W przypadku plyniccia w konwoju prowadzacym statkiem jest z reguly lodolamacz lub statek
najwyzszego typu polarnego, ktérego kapitan posiada wystarczajace do§wiadczenie w tego rodzaju
operacjach. Jesli statek nie stosuje si¢ do polecen urzedu operacji morskich co do sposobu jego prowa-
dzenia, traktowane jest to jako pogwalcenie zasad zeglugi na Potnocnej Drodze Morskie;j.

% Por. Northern Sea Route should not be expansive, Barents Observer, 26.08.2010, Ba-
rents_Observer.com,  http://www.barentsobserver.custopublish.com/northern-sea-route-should-not-be-
exp.
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do przygotowania nowej ustawy dotyczacej statusu prawnego tej drogi morskiej
trwaly do$¢ dlugo® i zakonczyly si¢ przyjeciem ustawy federalnej nr 132
w czerweu i jej podpisaniem przez prezydenta Putina 28.07.2012 r.*. Ustawa
wprowadza poprawki do wczesniejszych regulacji okreslajacych zasady wyko-
nywania zeglugi na tej drodze morskiej, utrzymujac wigkszo$¢ dotychczaso-
wych rozwigzan i tylko w kilku kwestiach zmienia dotychczasowe unormowa-
nia, lepiej przystosowujac je do wzrastajacego obrotu morskiego na tej trasie.

Nowa ustawa potwierdza, ze Pélnocna Droga Morska jest historyczna, na-
rodowa droga morska Federacji Rosyjskiej. Obejmuje wody wewngtrzne, mo-
rze terytorialne, strefy przylegle i wylaczng strefe ekonomiczng przylegajace do
wybrzezy potnocnej Rosji. Rozciaga si¢ ona od cie$niny Beringa i najbardziej na
wschod wysunietego punktu wybrzeza rosyjskiego do archipelagu Nowej Ziemi
na zachodzie. Wylaczone jest z niej Morze Barentsa wraz z Murmanskiem.
W dalszym ciagu nie zostala jednak precyzyjnie okreslona jej szerokos¢®. Usta-
wa potwierdza, ze droga jest otwarta dla statkéw wszystkich bander bez jakiej-
kolwiek dyskryminacji.

Istotnym novum jest stworzenie jednolitej Administracji z siedzibg w Mo-
skwie i likwidacja dwoch biur operacji morskich. Z pewnoscig skoncentrowanie
decyzji w jednym miejscu moze usprawni¢ zarzadzanie. Administracja roz-
pocznie swa dziatalno$¢ wraz z nowym sezonem zeglugowym w 2013 r.

Przyjeto nowe, precyzyjne zasady odpowiedzialno$ci za szkody wyrza-
dzone Srodowisku w trakcie przeplywu, za ktére odpowiada wiasciciel statku.
Bez odpowiednich dokumentéw potwierdzajacych posiadanie stosownego
ubezpieczenia i dysponowania odpowiednim zabezpieczeniem finansowym sta-
tek nie uzyska zgody na przeptyw. Bardzo istotng zmiang jest wyrazne wskaza-
nie, ze oplaty za ushugi lodolamaczy, pilotaz i obstuge statkow okreslone sq
wartoscia §wiadczonych ustug. Jest to spelnieniem wczesniej formutowanych
postulatow.

Ustawodawstwo rosyjskie dotyczace Potnocnej Drogi Morskiej w dalszym
ciagu nie reguluje kwestii przeptywu okrgtow wojennych i statkoéw o specjalnej
charakterystyce. Mozna natomiast zaklada¢, ze niebawem zostanie przyjeta nowa
taryfa opfat uzalezniajaca je od zakresu $wiadczonych ustug. W zatwierdzonej

% przedstawiony w 1999 r. przez grupe robocza pracujaca pod przewodnictwem akademikow:
A.G.Granberga i AN. Czilingarowa projekt przewidywat uzyskiwanie zezwolenia na prze-
pltyw okretow wojennych, a takze wprowadzenie tego wymogu w stosunku do statkow o napedzie ato-
mowym i przewozacych materiaty nuklearne czy inne niebezpieczne dla srodowiska substancje. Projekt
zakazywat tez przelotu obcych samolotow wojskowych i przewidywal wymog uzyskiwania zezwolenia
na przeprowadzanie jakichkolwiek prac badawczych wzdhiz tej trasy. Por. A.L. Kotodkin,
V.N. Gutsuliak, V. Bobrowa, The World Ocean: International Legal Regime (tlumaczenie
W.E.Buttler), The Hague 2010, s. 212. Przedluzanie si¢ prac ustawodawczych wskazywalo na ist-
niejace wewnetrzne rozbieznosci co do zasadnosci ograniczenia swobody zeglugi okretow wojennych
i statkdw o specjalnej charakterystyce.

¥ Vladimir Putin sign law on the Northern Sea Route, Arctic Info, 30.07.2012, http:// www.arc
tic.info.com/News/Page/vladimirputin-signs-law-on-the-northern-sea-route.

* por. przyp. 27.
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20.02.2013 r. przez prezydenta Putina strategii rozwoju regionu w odniesieniu do
Pémocnej Drogi Morskiej ® podkreslono jednoznacznie konieczno$é dalszego
ulepszania podstaw prawnych dotyczacych jej zarzadzania i funkcjonowania,
W szczegodlnosci w kwestiach opltat za ustugi i systemu obowigzkowych ubezpie-
czen. Nic nie §wiadczy jednak o gotowosci Rosji do podjgcia jakiejkolwiek dys-
kusji w kwestiach tranzytu przez cieSniny czy regulacji przeptywu przez wy-
aczng strefe ekonomiczna.

4. SPOR DOTYCZACY CHARAKTERU PRAWNEGO
PRZEJSCIA POLNOCNO-ZACHODNIEGO

Przejécie Pdinocno-Zachodnie obejmuje kilka tras zeglugowych przecho-
dzacych przez ogromny archipelag kanadyjski, obejmujacy ponad 19 tysigcy
wysp. Laczy ono Ocean Atlantycki z Pacyfikiem, pozwalajagc na znaczne skro-
cenie trasy przeplywu w poréwnaniu z przeptywem przez Kanat Panamski czy
optynieciem przyladka Horn.

Pierwsze odnotowane w literaturze przeplyniecie tej trasy miato miejsce
w 1905 1., a dokonat tego Roald Amundsen®. Trwalo ono az trzy lata. Nato-
miast pierwsze udane przejScie tranzytowe w ciggu jednego sezonu i w dwoch
kierunkach nastgpito dopiero w poczatkach lat 40. XX w. Dokonat tego kana-
dyjski statek RCMPV ,,St. Roch”.

Status prawny Przejscia Pélnocno-Zachodniego stal sie przedmiotem
sporu kanadyjsko-amerykanskiego juz na przelomie lat 60. i 70. ubieglego
stulecia. W obecnej fazie sporu Stany Zjednoczone uwazaja, ze przejScie jest
ciesning miedzynarodowa, ktorej rezim prawny okre$laja postanowienia
UNCLOS, ustanawiajace prawo przejscia tranzytowego przez ciesniny migdzy-
narodowe, podczas gdy Kanada stoi na stanowisku, Ze stanowi ono wody
wewnetrzne znajdujgce si¢ pod pelna suwerennoscia kanadyjska, a korzy-
stanie z niego zalezy od jej zgody. Stany Zjednoczone nie kwestionujg suwe-
renno$ci kanadyjskiej nad samymi wyspami. Tytut do nich, od przekazania go
Kanadzie przez Zjednoczone Krélestwo w 1880 r., nie byl i nie jest kwestiono-
wany ani przez USA, ani przez inne panstwo. Spor dotyczy kwestii, czy mozna
przeptywac przez okalajace je wody bez zgody Kanady, czy nie.

Juz w 1969 r. Stany Zjednoczone wystaty, posiadajacy wzmocnienie lodo-
we, supertankowiec ,,Manhattan”, ktory przeptynat przez przejscie. Kilka lat
pOzniej, w 1985 r., tego samego dokonatl lodotamacz amerykanskiej strazy gra-
nicznej ,,Polar Sea””. W 1985 r. Kanada zastosowala system linii prostych

% Tekst w jezyku rosyjskim: http://prawitielstwo/ff/docs/22846.

% Informacja zamieszczona w Internecie: http:/www.fromheim.com/Amundsen/NWP/NWpassage.html.

% Szerzej na ten temat: G. Killaby, Great Game In a Cold Climate: Canada’s Arctic Sovereignty
in Question, tekst: http://www.journal.forces.ge.ca/vo6/no4/north-nord-01-eng.asp.


http://prawitielstwo/ff/docs/22846
http://www.fromheim.com/Amundsen/NWP/NWpassage.%20html
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do wyznaczania linii podstawowej morza terytorialnego w sposob, ktory
umieszczal caly archipelag po jej wewnetrznej stronie, a wiec pozwalal na
uznanie tych wéd za wewnetrzne®. Protest Stanéw Zjednoczonych wobec
tego rozwigzania zostal wsparty przez Komisje Europejska, ktora takze uznata
odwotanie si¢ do systemu linii prostych za niezgodne z prawem mi¢dzynarodo-
wym. Komisja zwrécila szczegolng uwage na ,,niezwykla” dtugos¢ kilku z tych
linii, znacznie przekraczajacg dtugosci dopuszczone przez UNCLOS w odnie-
sieniu do wyznaczania granic archipelagow™.

Mimo istniejacego sporu Kanada i Stany Zjednoczone zawarty w 1988 r.
porozumienie o wspolpracy arktycznej. Stwierdza ono, ze zegluga lodotamaczy
amerykanskich na wodach uznawanych przez Kanad¢ za wody wewngtrzne be-
dzie miata miejsce za zgoda rzadu kanadyjskiego. Ze swej strony Kanada zo-
bowigzala si¢ do wyrazenia zgody w przypadku zwrdcenia sie o jej udzielenie.
Tym niemniej porozumienie nie oznaczalo uznania roszczen kanadyjskich, gdyz
oba panstwa stwierdzily, ze nic w tym porozumieniu, ani tez jakakolwiek prak-
tyka z niego wynikajgca nie maja wpltywu na stanowiska obu rzadow w kwe-
stiach prawa morza, w tym dotyczacych swobody przeptywu i innych sprawach
morskich. Innymi stowy, panstwa pozostaty przy swoim stanowisku i zgodzity
si¢ na kontynuowanie istniejacego sporu®’. Porozumienie, o czym nalezy pa-
mietac, dotyczylo jedynie zeglugi amerykanskich lodotamaczy.

Stanowisko kanadyjskie prezentowane w sporze sprowadza sie do kilku
argumentéw za odrzuceniem tezy, Ze przejScie jest cieSnina miedzynarodowa.
Przyjecie tej tezy oznaczatoby uznanie prawa do tranzytowego przejscia ogranicza-
jacego, jak juz odnotowano, prawa panstwa tranzytowego do regulowania prze-
plywu. Z punktu widzenia topografii czy geografii trudno jest podwazaé tezg
amerykanska, ze przejécie jest jednym ciggiem ciesnin i moze by¢ uznane za jed-
ng dhuga ciesnine.

Konwencja w art. 37 wyjasnia, ze koncepcja przejscia tranzytowego ma za-
stosowanie ,,...do ciesnin uzywanych do zeglugi migdzynarodowej mi¢dzy jed-
ng cze$cig morza otwartego lub wylacznej strefy ekonomicznej a druga czescia
morza otwartego lub wylacznej strefy ekonomicznej”. Warunek taczenia czgsci
morza otwartego lub wylacznej strefy ekonomicznej jest spetniony. Pozostaje
wige do wyjasnienia kwestia, czy cieSniny sktadajace si¢ na przejécie kanadyj-
skie sg w rozumieniu konwencji cieSninami mi¢gdzynarodowymi. Czy obok kry-
terium geograficznego musi by¢ spetnione kryterium funkcjonalne i dtugotrwate

% Jak stwierdza art. 8 UNCLOS: ,,...wody pomicdzy linig podstawowa morza terytorialnego a la-
dem stanowig czg$¢ wod wewnetrznych panstwa”.

® Konwencja w odniesieniu do granic archipelagéw w art. 47 stwierdza w pkt 2: ,,Dlugosé takich
linii podstawowych nie powinna przekracza¢ 100 mil morskich, z tym wyjatkiem, ze 3 proc. facznej
liczby linii podstawowych obejmujgcych dany archipelag moze przekraczaé te dugos$é, najwyzej jed-
nak do 125 mil morskich”.

“0 Tekst: Canada Treaty Information, Agreement between the Government of Canada and the Gov-
ernment of the United States of America on Arctic cooperation, E 101701 — CTS 19888, no. 29, traety-
accord.gc.ca.
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wykorzystanie dla zeglugi? UNCLOS nie wyjasnia tej kwestii i nie podaje zad-
nej definicji cie$nin uzywanych do zeglugi migdzynarodowej. W tej sytuacji
Kanada dowodzi, Ze niezbedna jest praktyka dlugotrwalego wykorzystywa-
nia takiej cieSniny do zeglugi miedzynarodowej*". W tym przypadku mozna
moéwic tylko o sporadycznym korzystaniu z tego szlaku, a wspomniane przej$cia
statkow amerykanskich nie mogg by¢ uznane za dowod istnienia takiej dtugo-
trwalej praktyki. Nie sposob jednak nie zauwazyé, ze wymog ten jest
W odniesieniu do zamarznigtych w ciggu catego roku przez wiele lat wod niezbyt
przekonywajacy. Nie ulega watpliwosci, ze przejscie to dopiero obecnie — W Sy-
tuacji uwolnienia od lodow w ciagu lata — stwarza nowa sytuacj¢ i mozliwosci
potencjalnego wykorzystania. Nie nalezy takze zapominac, ze przej$cie bylo
i jest wykorzystywane do zeglugi wojskowej przez amerykanskie okrety
podwodne o napedzie nuklearnym. Juz w 1957 r. ,,USS Nautilius” przeptynat
przej$ciem w zanurzeniu, a istniejg przestanki do uznania, ze taki przeptyw miat
miejsce w 2005 r.*%,

Kanada odnotowuje takze positkowo swoje prawa historyczne do archipe-
lagu i jego wysp. I tu powstajg watpliwosci. Prawa te, jesli nawet sa uznane,
dotycza wysp, a nie obszarow morskich, ktorych statut prawny, poza morzem
terytorialnym, zostat okreslony dopiero w konwencji z Montego Bay. To praw-
da, Ze archipelag byt i jest zamieszkaty przez kanadyjskie ludy tubylcze (Innu-
itow), ale nie jest w pelni jasny i uznany w prawie narodéw tytut ludéow tubyl-
czych do terytorium. Watpliwosci budzi takze teza o dlugotrwalym
i efektywnym wykonywaniu praw suwerennych — ze wzgledu na szczegdlng
sytuacje geograficzng i klimatyczng tych obszarow.

Teza o zasadnoS$ci zastosowania przez Kanade systemu prostych linii do
wyznaczenia linii podstawowej oraz granic wéd wewnetrznych i morza tery-
torialnego tez moze by¢ poddana w watpliwosé. Konwencja o prawie morza
wyraznie stwierdza w art. 5, ze ,,...zwykla linig podstawowa dla mierzenia szero-
kosci morza terytorialnego jest linia najnizszego stanu wody wzdhiz wybrzeza...”.
Nawet w odniesieniu do wysp potozonych na atolach czy obramowanych rafami
art. 6 przewiduje lini¢ podstawowa, ktora ma stanowi¢ linia najnizszego stanu wo-
dy. Mozna dyskutowa¢, czy warunki uzasadniajagce zastosowanie prostych linii
podstawowych przewidziane w art. 7 sg spelnione: a) linia wybrzeza jest bardzo
wygieta, wcina si¢ w glab ladu albo b) wzdluz wybrzeza w jego bezposrednim
sasiedztwie znajduje si¢ tancuch wysp, c) zachowany jest ogolny kierunek wy-
brzeza. Nalezy takze pamieta¢ o wezesniej odnotowanych zastrzezeniach Unii Eu-

* Kanada odwoluje si¢ do orzeczenia MTS w sprawie cie$niny Korfu, w ktérym trybunat zwrécit
uwage na dwa elementy niezb¢dne do uznania cieSniny za migdzynarodowa — sytuacj¢ geograficzng
i funkcjonalng oraz wykorzystywanie do zeglugi. Na marginesie mozna zauwazy¢, ze orzecznictwo
MTS nie tworzy prawa, a jedynie w rozumieniu art. 38 statutu MTS jest pomocniczym $rodkiem usta-
lania norm prawa.

“ podane za N. Loukacheva, Legal Challenges in the Arctic, A position paper presented for the
4" NRF Open Meeting in Oulu, Finland and Lulea, Sweden, 5-8.10.2006, s. 4.
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ropejskiej do zastosowania przez Kanadg bardzo dhugich linii prostych — niezgod-
nych z postanowieniami konwencji i praktyka mi¢dzynarodowa.

Jest jeszcze inny aspekt zaslugujacy na rozwazenie. Jesli wyspy zostaly po-
traktowane jako caly, jednolity archipelag, to mozna si¢ zastanawia¢é, czy
w takim przypadku nie powinny by¢ zastosowane postanowienia UNCLOS
0 prawie archipelagowego przejscia szlakami morskimi, czyli ,,prawie do
nieprzerwanego, szybkiego i niezaktoconego tranzytu miedzy jedna cze$ciag mo-
rza otwartego lub wyltacznej strefy ekonomicznej a druga czeScig morza otwar-
tego lub wylacznej strefy ekonomicznej™* .

W debacie dotyczacej statusu prawnego Przejscia Pdinocno-Zachodniego
nie mozna takze zapomina¢ o art. 8 konwencji, ktory bez watpienia ma za-
stosowanie w odniesieniu do statusu wod wewnetrznych Kanady. W punk-
cie 2 stwierdza on: ,,Jezeli wytyczenie prostej linii podstawowej... powoduje
wiaczenie do wod wewnetrznych obszarow, ktore poprzednio nie byly uwazane
za wody wewnetrzne, na wodach tych istnieje prawo nieszkodliwego przeptywu
przewidziane w niniejszej konwencji”.

System linii prostych zostal zastosowany przez Kanade dopiero w polowie
lat 80. XX w. Do tego czasu Przejscie Potnocno-Zachodnie nie byto uwazane za
wody wewnetrzne. W $wietle tego artykulu mozna dowodzié¢, ze ewentualne
kompromisowe rozwiazanie istniejacego sporu mogloby opieraé¢ si¢ na
przyjeciu koncepcji nieszkodliwego przeplywu™.

UWAGI KONCOWE

Jak wynika z przedstawionych rozwazan, kwestia respektowania postano-
wien konwencji o prawie morza dotyczacych wolno$ci zeglugi w Arktyce
stala si¢ przedmiotem Kkontrowersji i sporéw prawnomiedzynarodowych.
Dotycza one nie tylko statusu prawnego Przej$cia Pétnocno-Zachodniego i Pot-
nocnej Drogi Morskiej, lecz réwniez sposobow wyznaczania linii podstawowej
i — szerzej — interpretacji art. 234 UNCLOS oraz ograniczania wolnosci zeglugi
W Wylacznej strefie ekonomicznej.

Kto jest adresatem zastrzezen i krytyki? Nie ulega watpliwo$ci, Ze nie
wszystkie panstwa arktyczne podejmujg dzialania, ktére moga by¢ kwalifi-
kowane jako naruszajace swobode zeglugi. Zastrzezenia sa formulowane
przede wszystkim wobec Kanady i w nieco mniejszym stopniu Rosji. Zdecy-

* Konwencja o prawie morza, art. 53.

“ Wsrod argumentow, ktore maja przekonaé spoleczno$é miedzynarodowa o stuszno$ci zastoso-
wania do Przej$cia Potnocno-Zachodniego koncepcji wod wewngtrznych, znajduje si¢ teza, ze kontrola
kanadyjska sprawowana nad przeplywem zabezpiecza spoteczno$¢ miedzynarodowg przed ewentual-
nymi przypadkami terroryzmu i przestgpczos$ci miedzynarodowej. Nie wydaje si¢, by byl to wystarcza-
jacy argument uzasadniajacy poddanie zeglugi migedzynarodowej catkowitej kontroli kanadyjskiej.
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dowanym obronca zasady wolnosci zeglugi w Arktyce sa Stany Zjednoczo-
ne. Roéwniez praktyka i stanowisko pozostatych panstw: Danii, Finlandii, Islan-
dii, Norwegii i Szwecji nie stoi w sprzecznosci z postanowieniami UNCLOS,
MARPOL i SOLAS.

Z punktu widzenia prawa narodéw spotecznos$¢ miedzynarodowa stoi wobec
wazkich pytan. Czy praktyka dwoch panstw moze doprowadzi¢ do wyksztal-
cenia si¢ norm zwyczajowych zmieniajacych postanowienia UNCLOS, prze-
widujacych prawo nieszkodliwego przeptywu przez morze terytorialne, prawo
tranzytowego przejscia przez cie$niny i wolnos¢ zeglugi w wylacznych strefach
ekonomicznych? Czy mozliwa do zaakceptowania stanie si¢ sytuacja, w ktorej
korzystanie z wolnosci zeglugi na czeSciach Oceanu Arktycznego stanowia-
cych morze otwarte bedzie ograniczone i uzaleznione od zgody panstw nad-
brzeznych na przeplyw przez ich wylaczne strefy ekonomiczne?

Nie jest to tylko pytanie teoretyczne, ale przede wszystkim praktyczne. Ba-
dania i symulacje przeprowadzone przez Uniwersytet Kalifornijski* pozwolity
na postawienie tezy, ze migdzy 2040 a 2059 r. nie tylko oba polnocne szlaki
morskie, ale i caly obszar Oceanu Arktycznego bedzie calkowicie wolny od
lodow w okresie letnim, co oznacza zniknigcie lodu wieloletniego, a tym sa-
mym umozliwienie wzglednie swobodnego korzystania ze szlakéw prowadza-
cych przez biegun poétnocny, takze przez statki bez specjalnych wzmocnien 1o-
dowych. Sytuacja ma by¢ podobna do tej, jaka obecnie ma miejsce
W odniesieniu do Morza Battyckiego. Mozliwosci wykorzystania do zeglugi
szlaku poprzez biegun potnocny nawet obecnie dowodzi przeptyw lodotamacza
chinskiego ,,Xuelong” w 2012 r. i to w obu kierunkach®.

Wprawdzie istnieje wiele podobienstw miedzy stanowiskiem Kanady, uzna-
jacej Przejscie Potnocno-Zachodnie za wody wewnetrzne, a Rosji, okreslajacej
Potnocng Droge Morska jako droge narodowa®’, jednak w stanowisku tych
panstw jest do$¢ istotna roznica. Rosja deklaruje, ze Potnocna Droga Morska
jest otwarta na niedyskryminacyjnych zasadach dla zeglugi migdzynarodowej
i nie probuje tez okreslaé, poprzez swoje ustawodawstwo, zasad wykonywania
zeglugi w calej swojej 200-milowej wylacznej strefie ekonomicznej, jak to ma
miejsce w przypadku Kanady.

Problemy i spory dotyczace zeglugi w Arktyce sa w znacznej mierze po-
chodng przyjecia i rozbiezno$ci w interpretacji art. 234 UNCLOS. Bez wat-
pienia jest to jedno z najmniej precyzyjnych i najbardziej niejasnych postano-
wien, jakie mozna znalez¢ w konwencji. Paradoksem jest to, Zze zostal on przyjety

®N. Vanderklippe, Study Predicts Arctic Shipping Quickly Becoming Reality, Globe and
Mail, 4.03.2013.

T Petersen, Chinese icebreaker concludes Arctic Voyage, Barents Observer, 27.09.2012;
Canada Can Help Russia with Northern Sea Route, The Moscow Times, 9.06.2012.

#" Zdaniem nicktorych autoréw moze to nawet prowadzi¢ do $cistej wspolpracy i wspélnej obrony
zajmowanego stanowiska. Por. M. Bayers, Toward a Canada — Russia Axis in the Arctic. Why Cana-
da and Russia should unite to support a common position against the US in advancing certain Arctic
claims?, Global Brief, 6.02.2012; idem, Canada Can Help Russia..., op.cit.
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przy poparciu Standéw Zjednoczonych, ktore nie byly chyba $wiadome konse-
kwencji swojej zgody na akceptacje inicjatywy kanadyjskiej. Zreszta na przeto-
mie lat 70. 1 80., w czasie III Konferencji Prawa Morza, perspektywa zeglugi
miedzynarodowej w Arktyce nie wydawata si¢ realna i nie byta brana pod uwage.

Pewng szansa na dokonanie przekonujacej interpretacji tego artykulu mogta-
by by¢ opinia doradcza Migdzynarodowego Trybunatu Prawa Morza, jak i sta-
nowisko IMO. Nie ulega jednak watpliwosci, ze wykorzystanie sgdownictwa
migdzynarodowego w sporach dotyczacych Arktyki w takich kwestiach, jak
chocby zastosowanie linii prostych przy ustalaniu linii podstawowej, sg raczej
niewielkie, gdyz zarowno Kanada, jak i Rosja skorzystaly z przewidzianej
w UNCLOS w art. 297 mozliwoéci wylaczenia tej opcji®®. Istotnym krokiem
na drodze do ujednolicenia stanowiska wszystkich panstw arktycznych i calej
spotecznosci miedzynarodowej w kwestiach zeglugi w Arktyce byloby przyje-
cie wigzacego kodeksu dla statkow operujacych na wodach polarnych.
Z punktu widzenia podnoszenia bezpieczenstwa zeglugi w Arktyce za wazne
posuni¢cie nalezy uznac przyjecie w 2011 r. przez panstwa arktyczne porozu-
mienia w sprawie poszukiwania i ratownictwa w tym regionie®. Rosja zgodnie
z porozumieniem przewiduje stworzenie do roku 2015 dziesigciu centrow ra-
towniczych wzdhiz wybrzezy syberyjskich®.

Jakie sg perspektywy rozwoju zeglugi miedzynarodowej — transarktycznej?
Czy obawy zwigzane ze szkodami, jakie moze ona wyrzadzi¢ srodowisku mor-
skiemu Arktyki, moga powstrzymac¢ jej rozwoj? Nie wydaje si¢. Szlaki morskie
przechodzace przez Arktyke stajq si¢ ogromnie waznym euroazjatyckim po-
laczeniem, ktérego wzrastajacego wykorzystania nie da si¢ zatrzyma¢. Interes
ekonomiczny zwigzany z wydobyciem i dostgpem do zasobow energetycznych
i mineralnych tgczy w istocie zaréwno panstwa azjatyckie znajdujgce sie¢ w okre-
sie dynamicznego rozwoju ekonomicznego, jak i panstwa arktyczne i euro-
pejskie®’. W ogélnym bilansie przy wazeniu argumentéw za i przeciw przewage
uzyskuja te przemawiajace za jej rozwojem: znaczne skrocenie dystansu miedzy
Europa a Azja, a tym samym czasu przeplywu w poréwnaniu z zegluga przez

®3) symonides, Miedzynarodowy Trybunat Prawa Morza — Specyfika, orzecznictwo, perspek-
tywy, Gdanskie Studia Prawnicze, Mare Liberum, Ksiega Pamigtkowa Profesora Andrzeja Straburzyn-
skiego 2013, t. XXIX, s. 213-234; idem, Arktyka — region wspdipracy czy konfliktéw, Stosunki Mie-
dzynarodowe/International Relations 2011, nr 3—4 (t. 44), s. 9-33.

* Agreement on Cooperation on Aeronautical and Maritime Search and Rescue in the Arctic, za-
warte 12.05.2011 r. przez osiem panstw arktycznych. Porozumienie weszto w zycie 19.01.2013 r. De-
pozytariuszem jest Kanada. Jest to pierwsze porozumienie migdzynarodowe przygotowane i przyjete
przez panstwa Rady Arktycznej. Ustanawia ono obszary (strefy) odpowiedzialno$ci za poszukiwanie
i ratownictwo wszystkich sygnatariuszy i ustala zasady wspolpracy miedzynarodowe;.

T Pettersen, Russia to have ten Arctic rescue centers by 2015, Barents Observer, 18.11.2011.

5! Z pewnoscig znacznie wickszych korzysci spodziewa sie z udostepniania Pémocnej Drogi Mof-
skiej Rosja, niz moze uzyska¢ Kanada ze wzgledu na zdecydowanie mniejsze wyk Orzystanie PrzejScia
Potnocno-Zachodniego. W 2011 r. skorzystato z niego 26 statkow, podczas gdy Po6inocng Droga Mor-
skag przeptyneto w 2012 r. 46 statkow, a w 2013 r. przewiduje si¢ przeptyw az 60 statkow. Rekordowa
podréz przez catg Potnocng Droge Morska, zrealizowana przez tankowiec ,,Wtadimir Tichonow”, trwa-
fa zaledwie siedem i p6t dnia.
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Kanat Sueski, oszczednosci na paliwie i wynikajgca z nich mniejsza emisja ga-
zOw cieplarnianych, cho¢ przy wigkszej emisji sadzy weglowej.

Niebezpieczenstwo katastrof morskich i zanieczyszczenia $rodowiska oraz
trudno$ci z jego oczyszczeniem, cho¢ znaczne, sg mniejsze w poroOwnaniu
Z niebezpieczenstwami, jakie sa zwigzane z rozpoczynajacym si¢ juz wydoby-
ciem ropy z dna Arktyki. Niebezpieczenstwa wystepuja przede wszystkim przy
przewozie ropy. Sa one relatywnie mniejsze przy przewozie fadunkéw sypkich
oraz kontenerow, ktorych wykorzystanie bardzo si¢ zwigksza. Do zeglugi
wchodza statki typu polarnego — lepiej wyposazone i zabezpieczone. Nastgpuje
zwigkszenie liczby portow otwartych dla zeglugi i dysponujacych lepszg infra-
strukturg i mozliwos$cia udzielania niezbednej pomocy. Kapitanowie, piloci po-
larni 1 zatogi majg coraz wigksze doswiadczenie i praktyke w zegludze
arktycznej.

Czy zegluga migdzynarodowa zagraza tradycyjnemu sposobowi zycia ludow
tubylczych Arktyki, czy sg one zdecydowanie jej przeciwne? OdpowiedZ na to
pytanie tez nie jest jednoznaczna. Interesy réoznych ludow sg odmienne. Dla In-
nuitéw kanadyjskich zegluga moze by¢ istotnym zagrozeniem, ale ludom tubyl-
czym w Rosji daje szanse na lepsze zycie i zatrudnienie w portach i ich infra-
strukturze. Z kolei nie ma bezposredniego i znacznego wptywu na sposob zycia
Saméw hodujgcych renifery.

Wykorzystanie Polnocnej Drogi Morskiej staje sie wazne dla panstw
azjatyckich, zwlaszcza Chin, z powodow strategicznych i geopolitycznych ze
wzgledu na mozliwe incydenty i konflikty, jakie moga by¢ konsekwencjg spo-
row terytorialnych i napie¢ w Azji i na Pacyfiku, co z kolei moze prowadzié
do blokowania przeptywu przez cieSning Malakka i trase potudniowg. Doda¢ do
tego nalezy ograniczong przepustowo$¢ Kanalu Sueskiego i akty piractwa na
tym szlaku. Posiadanie alternatywnej drogi zaopatrzenia w surowce energe-
tyczne i mineralne jest dla wielu panstw azjatyckich koniecznoS$cig i katego-
rycznym imperatywem. Proces wykorzystywania Arktyki do zeglugi miedzy-
narodowej nie tylko ,,wewnetrznej”, docelowej, infraarktycznej, ale tranzytowe;j,
transarktycznej, a nawet transbiegunowej jest nie do powstrzymania. W konse-
kwencji problem utrzymania zasad wolnosci zeglugi w Arktyce nie jest juz tylko
problemem panstw nadbrzeznych, traci wymiar regionalny, a staje si¢ proble-
mem globalnym. W tej sytuacji nacisk na utrzymanie i gwarantowanie swo-
body zeglugi bedzie wzrastal, a dzialania zmierzajace do jej ograniczenia
beda poddawane coraz silniejszej krytyce.
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PROBLEMS AND CONTROVERSIES REGARDING
THE IMPLEMENTATION AND INTERPRETATION
OF THE CONVENTION ON THE LAW
OF THE SEA ON ISSUES OF FREEDOM

OF NAVIGATION IN THE ARCTIC
(Summary)

Climate change and the warming of the Arctic opens up new possibilities for
the development of international shipping in the region. Currently, there are
two routes shortening considerably the distance between the Atlantic Ocean
and the Pacific Ocean compared to current connections through the Panama
Canal and Suez. One of these routes is called the Northwest Passage runs
through the Canadian Archipelago and the other Northern Sea Route runs
along the coast of Siberia. Using them provides significant reduction of travel
time, giving savings in fuel consumption and therefore means less greenhouse
gas emissions. Are the legislative regulations on the status of these sea routes
taken by Canada and Russia in accordance with the provisions of the Conven-
tion on the Law of the Sea 19827 Can they be qualified as internal waterways?
Does the use of straight lines to determine baselines and territorial sea boun-
dary is consistent with the Convention? Is the threat to the marine environment
sufficient to justify the restriction of freedom of navigation in the exclusive eco-
nomic zone? Serious doubts raises too far-reaching interpretation art. 234. Po-
sitions taken by Canada and Russia have been criticized by the U.S. and the
European Union. The international navigation in the Arctic, including opening
up the long-term possibility of a new passage through the North Pole is not
a matter to be decided exclusively by coastal states, it is a matter of concern to
the whole international community. It is the global issue in which regulation, in
cooperation with IMO, should participate all States, including particularly in-
terested Asian countries.



