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KRZYSZTOF KUBIAK

KONTROWERSIJE WOKOL
PRZEJSCIA POLNOCNO-ZACHODNIEGO

Przejscie Poinocno-Zachodnie to droga morska z Europy do Azji Wschodniej. Diugosé trasy
miedzy Oceanem Atlantyckim a Spokojnym wynosi okoto 5780 kilometrow. Na Przejscie Potnoc-
no-Zachodnie skladajg sie cztery szlaki zeglugowe. Zegluga Przejsciem Péinocno-Zachodnim
jest nadal cigzka i ryzykowna, ale w poréwnaniu do trasy przez Kanat Panamski skraca droge
z Europy na Daleki Wschod o cztery tysigce kilometrow.

Obecnie zegluga na wodach Przejscia Potnocno-Zachodniego ma charakter sezonowy i nie-
mal w catosci zdominowana jest przez podmioty kanadyjskie. Wzrost zainteresowania tym przej-
Sciem wigze sig 7 postepujgcym ociepleniem klimatu.

Wedlug ekspertow dgzenie Kanady do uzyskania suwerennosci nad wodami Przejscia Pol-
nocno-Zachodniego poprzez nadanie mu statusu wod historycznych jest przyktadem nadmiernego
roszczenia morskiego. Kanada traktuje wody Przejscia Pétnocno-Zachodniego jako swoje wody
wewnetrzne.

Kanada uprawia polityke ,,pelzajgcej jurysdykcji”, opierajgc si¢ na jednym tylko artykule
konwencji o prawie morza z 1982 r. (art. 234).

Stany Zjednoczone Ameryki stojq na stanowisku, ze Przejscie Potnocno-Zachodnie jest cie-
sning lgczqeq dwie czesci morza pelnego, a w zwigzku z tym zgoda wiadz kanadyjskich na korzy-
stanie z niego nie jest konieczna. 11.01.1988 r. USA i Kanada zawarly umowe o wspolpracy
w Arktyce.

Autor artykutu prognozuje, ze w nadchodzqcych latach najpowazniejsze problemy zwigzane
z wykorzystaniem Przejscia Polnocno-Zachodniego wynikac¢ bedg z nierozwigzanych problemow
prawnomiedzynarodowych.

WSTEP

Przejécie Potnocno-Zachodnie (North Western Passage) to morska droga
z Europy do wschodniej Azji, prowadzaca przez Zatoke Swietego Wawrzynca,
Morze Labradorskie, Ciesning Davisa, Morze Baffina i cigg cie$nin Lancastera
(Lancaster Sound — miedzy Ziemig Baffina a wyspa Devon), Barrowa (Barrow
Strait — migdzy wyspami Somerset i Ksigcia Walii na potudniu a Bathurst,
Devon i Cornvallisa na pétnocy), Melville’a (Viscount Melville — migdzy Wy-
spami Parry’ego a wyspami Wiktorii i Ksiecia Walii), Ksiecia Walii (Prince of
Wales Strait — miedzy wyspami: Banksa a Wiktorii) do Zatoki Amundsena i na
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Morze Beauforta, a dalej przez Cie$ning Beringa na Ocean Spokojny. Diugos¢
trasy miedzy Oceanem Atlantyckim a Spokojnym wynosi okoto 5780 km. Na
Przejscie Poinocno-Zachodnie sktadaja si¢ de facto cztery szlaki zeglugowe:

e od Ciesniny Lancaster poprzez Cie$nine Ksiecia Regenta, Bellom, Fran-
klina, Rossa, Rae, a nast¢pnie przez zatoki i cie$niny wzdluz wybrzeza
kontynentu do Morza Beauforta i Ciesniny Beringa;

e od Ciesniny Lancaster przez Cie$ning Barrowa i Peel do wejscia do
Cies$niny Franklina, a dalej na poludnie i wzdluz brzegdw kontynentu na
zachdd do Ciesniny Beringa;

e od Ciesniny Lancaster przez cie$niny: Barrowa i Melville’a (Kanat
Perry’ego) do Ksigcia Walii i dalej przez Zatok¢ Amundsena do Cie$niny
Beringa;

e od Ciesniny Lancaster przez Kanal Perry’ego do zachodniego wylotu
Cie$niny McClure’a, a nastgpnie wzdluz zachodniego wybrzeza Wyspy
Banksa przez Zatoke Amundsena do Ciesniny Beringa.

Wedlug nomenklatury Migdzynarodowego Biura Hydrograficznego w Mo-
naco przez Przej$cie Polnocno-Zachodnie rozumie sie caty obszar kanadyjskie-
go Archipelagu Arktycznego miedzy Grenlandig a poétnocnym wybrzezem Ka-
nady, z wylaczeniem Zatoki Hudsona i Cie$niny Hudsona traktowanych jako
odrgbne morza. Mimo ze zegluga Przejsciem Pdétnocno-Zachodnim jest nadal
niezwykle ciezka i ryzykowna, szlak ten moze okazaé si¢ bardzo atrakcyjny
w przysztosci, gdyz w poréwnaniu do trasy przez Kanat Panamski potencjalnie
skraca droge z Europy na Daleki Wschéd o 4000 km'.

Szlaki zeglugowe tworzace Przejscie Potnocno-Zachodnie biegng wodami
Archipelagu Arktycznego (zwanego rowniez Kanadyjskim Archipelagiem Ark-
tycznym). Pod wzgledem administracyjnym wchodzi on w sktad dwoch pot-
nocnych prowincji Kanady: Terytoriow Poétnocno-Zachodnich (cze$é zachod-
nia) i Nunavut (cze$¢ wschodnia). Jego powierzchnia to okoto 1 424 500 km?,
na co sktada si¢ ponad 35 500 wysp, w tym 94 o powierzchni wigkszej niz
130 km®. Obejmuje on m.in. sze$¢ z 30 najwigkszych wysp $wiata (do$¢ powie-
dzie¢, ze Ziemia Baffina jest wicksza od Wysp Brytyjskich)’. Archipelag roz-
cigga si¢ potudnikowo na dystansie 2400 km i réwnoleznikowo na dystansie
1900 km, od Cape Columbia na ladzie kanadyjskim po potnocne krance Elles-
mere Island i od Morza Beauforta na wschodzie po Grenlandi¢. W ostatnich
latach wzrosto skokowo znaczenie ekonomiczne Archipelagu Arktycznego,
gléwnie za sprawg rozpoczgcia eksploatacji zt6z rudy zelaza zalegajacych
w rejonie rzeki Mary na Ziemi Baffina (pod wzgledem administracyjnym jest
to czes¢ Nunavut). Przedsiewzigcia tego podjeta si¢ Baffinland Iron Mines
Corporation. Planuje si¢, ze odkrywkowa kopalnia osiggnie pelng zdolno$¢

AM ajewski, Oceany i morza, Warszawa 1992, s. 208-209.
2 Arctic Archipelago, http://www.thecanadianencyclopedia.com/index.cfm?PgNm=TCE&Params=
ALARTA0000292 (27.12.2007).
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wydobywcza w 2014 r. Pierwszy tadunek rudy kanadyjskiej trafit jednak na
rynek europejski juz w 2008 r. Najpowazniejszym wyzwaniem jest konieczno$¢
budowy linii kolejowej o dtugosci okoto 100 km taczacej odkrywke z wybrze-
zem, gdzie budowany jest terminal przetadunkowy.

Wytyczenie Przejécia Polnocno-Zachodniego poprzedzaty cztery stulecia
daremnych wysitkow i cigzkich ofiar. Martin Frobisher w 1576 r. i Hendt Hud-
son w latach 1610-1611 proébowali odnalez¢ poinocny szlak zeglugowy do Indii
i Chin. W 1616 r. Wiliam Baffin spenetrowat wschodni odcinek przejscia,
a w 1788 r. James Cook usitowatl daremnie odnalez¢ jego zachodni wylot. Po
ogloszeniu przez sekretarza brytyjskiej admiralicji, ze odkrywca przejscia
otrzyma premi¢ w wysokosci 20 tys. funtow, podjeto wiele kolejnych, czesto
tragicznych w skutkach, wypraw. Dopiero w latach 1903-1906 Roald Amund-
sen na niewielkim zaglowcu ,,Gjéa” sforsowat przejscie ze wschodu na zachod
(drugi z oméwionych wyzej szlakow). W strone przeciwng przejscie sforsowat
dopiero w 1944 r. szkuner Krolewskiej Kanadyjskiej Policji Konnej ,,St. Roch”
(trzeci z opisanych wyzej szlakow).

1. ZEGLUGA NA WODACH PRZEJSCIA
POLNOCNO-ZACHODNIEGO — STAN OBECNY

Obecnie zegluga na wodach Przejscia Pétnocno-Zachodniego ma charakter
sezonowy 1 niemal w cato$ci zdominowana jest przez podmioty kanadyjskie
(rocznie notuje si¢ jedno — dwa przej$cia jednostek nienalezacych do firm kana-
dyjskich, a i na ogot nie sa to statki handlowe). Wschodnia gataz kanadyjskiej
zeglugi arktycznej tgczy Montreal z Coral Harbour (u wejscia do Zatoki Hudso-
na), nastepnie dalej z portami Zatoki Hudsona (wyspg Sanikiluaq, Arivat, Che-
sterfield Inlet) i w koncu rzeka Thelon na Jezioro Bakera. Zachodnia gataz bie-
gnie z Vancouver do: Barrow, Colville River, Beechey Port, Prudohoe Bay,
Kaktovik, Demarcatien Bay, Herschel Island, Inuvik (i dalej delta rzeki Mac-
kenzie do Aklavik, Kas’ho Go’tine, Norman Wells, Hay River, Yellow Knife,
Lutsel K’e), Tuktoyaktuk, Sachs Harbour, Paulatuk, Ulukhaktok, Kugluthuk,
Umingmaktok, Bathurst Inlet, Gjoa Haven,

Wymienione potgczenia obstuguje przedsigbiorstwo armatorskie Northern
Transportation Company Limited (NTCL), nalezace do holdingu Norterra sta-
nowigcego wiasnosc¢ ,,pierwszych plemion” z Terytoriow Potnocno-Zachodnich
oraz z Nunavut. Siedziba firmy znajduje si¢ w miejscowosci Hay River na Te-
rytoriach Péinocno-Zachodnich. Obecnie NTCL eksploatuje gtéwnie holowniki
i barki.

3 Ibidem, s. 208-200.
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Northern Transportation Company Limited wywodzi si¢ z firmy Northern
Trading Company, ktora w 1904 r. rzucita wyzwanie Hudson's Bay Company,
wprowadzajac do eksploatacji na Malym Jeziorze Niewolniczym parowiec
,»The Midnight Sun”. Northern Trading Company dziatata pod ta nazwa do
1931 r., kiedy to zmieniono nazwe¢ na Northern Waterways Limited. W 1934 r.
firma przyjeta obecng nazwe. W 1937 roku firma zostala przejeta przez El Do-
rado Gold Mining Company. W 1944 r. armator stat si¢ cze$cig Crown Corpora-
tion, kiedy Eldorado Gold Mining zostata przejeta przez rzad Kanady.

Firma prowadzita dzialalno$¢ na péinocy od 1963 r. W 1975 r. (pozostajac
pod kontrolg Pétnocnego Okregu Kanadyjskiej Strazy Wybrzeza) stata si¢ jedy-
nym armatorem utrzymujgacym potgczenia do Churchill, na rzekach i wzdhuz
potnocnych wybrzezy kontynentu. W 1985 r. przedsicbiorstwo zostato nabyte
przez Inuvialuit Development Corporation i Nunasi Corporation — dwie firmy
nalezace do pierwotnych mieszkancow Kanady. Obecnie posiada ono 14 ho-
lownikow o dhugosci od 22,6 do 62,5 m oraz okoto 100 barek o nosnosci od 600
do 6000 ton.

Kolejna kanadyjska firma armatorska uprawiajaca dziatalno$¢ zeglugowa
w Arktyce jest Fednay Group nalezaca do rodziny Pathy (o wegierskich korze-
niach). Jest ona aktywna na rynku zeglugowym od 1944 r., w tym na wodach
arktycznych od 1996 r. Obecnie do tego armatora nalezy 70 wiasnych badz
czarterowanych jednostek, eksploatowanych na Wielkich Jeziorach, szlaku
Swietego Wawrzyfica, polnocnym Atlantyku i Pacyfiku oraz szlakach arktycz-
nych. Czg$¢ z nich posiada klase lodowa, ale tylko dwa zdolne sa do samo-
dzielnego operowania na akwenach pokrytych lodem.

Spotka wchodzaca w sktad grupy, prowadzaca bezposrednig zegluge w Ark-
tyce, jest Canarctic. Eksploatuje ona masowce o cechach lodotamaczy ,, Arctic™
oraz ,,Umiak™. Pierwszy obshugiwal kopalni¢ cynku Polaris na Matej Wyspie
Cornwallisa (1200 km na poétnoc od kregu polarnego i 96 km na pdinoc od
miejscowosci Resolute) i kopalni¢ Nanisivik (polozona 750 km na pédinoc
od kregu polarnego). Eksploatacje prowadzono w latach 1976-2002. Po za-
mknigciu obu arktycznych kopaln statek zabezpiecza kopalnie¢ Raglan w pot-
nocnym Quebecu i kopalni¢ cynku Voisey’s Bay na Labradorze. Drugi z wy-
mienionych statkow, ,,Umiak I”, zatrudniony jest na trasie migdzy portem
cynkowym obstugujacym kopalni¢ Inco Ltd.'s Voisey's Bay w potnocnej czesci

* m/v ,,Arctic” — budowa Port Weller Dry Docks w St. Catharines, wejscie do eksploatacji 1978 .,
dhugos¢ catkowita 220,82 m, szerokos$¢ 22,82 m, zanurzenie 11,52 m, pojemnos¢ brutto 20 236 jedno-
stek, pojemnos¢ netto 10 849 jednostek, nosnos¢ 27 389 ton, silnik wysokoprezny o mocy 18 040 KM,
podwajne poszycie kadtuba, siedem tadowni (fadownie 2, 3, 4, 5 i 6 dostosowane do przewozu ropy
surowej), pompy 0 wydajnosci 5 x 900 m*/godz. Konstrukcja jednostki spetnia wymogi klasy lodowej
Baltic 1A Super, CASPPR Class 3 i CAC 4.

®> m/v ,,Umiak I” — budowa Universal Shipyard w japonskim Maizuru, wejscie do eksploatacji 2006
rok, dtugosé¢ catkowita 188,80 m, szeroko$¢ 26,60 m, zanurzenie 11,75 m, pojemnos¢ brutto 22 465
jednostek, pojemnos¢ netto 8766 jednostek, podwojne poszycie kadtuba, pig¢ tadowni, dzwig o unosie
50 ton, dwa dzwigi o unosie 30, klasa lodowa DNV ICE-15 DAT.
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Labradoru a Sudbury w Ontario i Thompson w Manitobie. Wykonuje 12 rejséw
rocznie, przewozac okoto 360 tys. ton rudy.

Procz tego masowce Fednay majace klasg lodowa transportuja cynk wydo-
bywany w Red Dog na Alasce. Firma wiaze tez daleko idace plany z eksploata-
cja zt6z jaskolskitu odkrytych nad jeziorem Izok, okoto 350 km na potnoc od
Yellowknife. Przejawem tego jest inwestowanie w budowe drogi taczacej przy-
szta kopalnie z wybrzezem (211 km) oraz budowa terminalu przetadunkowego
w Bathurst Inlet.

Kolejnym wielkim projektem, ktoéry zdaniem kierownictwa firmy bedzie
zwigkszal potrzeby w zakresie transportu morskiego w kanadyjskiej Arktyce,
jest zamyst uruchomienia eksploatacji zt6z zelaza na Ziemi Baffina (pig¢ rozpo-
znanych rejonéw wystepowania w rejonie rzeki Mary, okoto 160 km na potu-
dnie od Pond Inlet). Oznaczaloby to konieczno$¢ wywiezienia okoto 18 milio-
néw ton urobku w ciaggu 25 lat. Pierwszy rejs zaplanowany jest na rok 2014
(caty projekt pochtonie okoto 4 mld dolarow, z czego 750 min przypadnie na
glebokowodny port). Fednay, przygotowujac si¢ do rozpoczecia obshugi opisy-
wanego przedsiewzigcia, postanowil zamowi¢ od 10 do 17 nowych statkow.
Aby zebra¢ niezbgdne do ich zaprojektowania doswiadczenia, latem i jesienia
2008 r. przeprowadzono kilka testowych przejs¢ do rejonu wydobycia rudy.
Stuzyty one takze wspomozeniu procesu projektowania systemu oznakowania
i innych pomocy nawigacyjnych. W ich rezultacie masowce ,,Federal Franklin”,
,,Federal Maas” i ,,Federal Hunter” (kazdy o nosnosci 110 tys. ton) dostarczyty
pierwsza rud¢ z kanadyjskiej poétnocy do Rotterdamu. Zysk z przedsigwzigcia
wyniost 20 min dolarow.

Holownikow 1 pomocniczego taboru portowego obstugujacego prowizo-
ryczny terminal w rejonie rzeki Mary dostarczyla majgca siedzib¢ w Quebecu
firma Ocean Group.

W 2009 r. na skutek §wiatowego spowolnienia tempo realizacji catego pro-
jektu spadto, ale po zaangazowaniu kapitalu niemieckiego odzyskato pierwotng
dynamike. Podkresli¢ nalezy, ze niemieckie inwestycje ciesza si¢ poparciem
rzadu federalnego, ktory widzi w tym wiasciwy sposob dywersyfikacji dostaw
surowca dla rodzimego przemystu stalowego.

Dziatalno$¢ w Arktyce prowadzi rowniez majaca siedzibe w Quebecu firma
armatorska Groupe Desgagnés. Przedsigbiorstwo posiada osiem kontenerow-
coéw, osiem zbiornikowcow i barke do przewozow tadunkow naftowych oraz
statek pasazerski. Cze$¢ jednostek posiada klas¢ lodowa. Bezpo$rednig dziatal-
nos$¢ zeglugowa w Arktyce prowadzi spotka Desgagnés Transarctik. Miedzy
lipcem a pazdziernikiem jej statki zaopatruja 40 rozrzuconych na wybrzezu
Nunavik osiedli inuickich we wszystkie niezbedne zapasy. Do tego celu stuza
migdzy innymi najnowsze jednostki armatora — dwa zbudowane w Chinach,
a wprowadzone do eksploatacji w 2009 r., kontenerowce ,,Sedna Desgagnés”
i ,,Zélada Desgagnés”.
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Z kolei w partnerstwie z firmg Nunavut Sealink and Supply Inc. (NSSI), na
podstawie umowy z rzgdem prowincjonalnym, armator obstuguje cztery ark-
tyczne regiony Nunavut: Basen Foxe’a, Iqaluit, Potudniowy Baffin i Kivalliq.
Firma aktywna jest rowniez na wodach Labradoru i Nowej Funlandii. Obecnie
jest realizowany — oszacowany na 300 min dolaréw kanadyjskich — program
odnowienia floty.

Kolejny armator aktywny na potnocy — Nunavut Eastern Arctic Shipping
Inc. we wspolpracy z Transport Nanuk Inc. obstuguje potaczenia miedzy uj-
ciem Rzeki Swigtego Wawrzynca a ,,gleboka” Arktyka. Spietrzenie jego ak-
tywnosci przypada na lipiec— listopad. Firma jest partnerem silnych, nalezacych
do Inuitow, kompanii, takich jak: Qikiqtaaluk Corporation, Sakku Investments
Corporation, Makivik Corporation. Firma posiada trzy statki.

Miedzy NEAS a Desgagnés Transarctik wystgpuja daleko idace podobien-
stwa. Liczaca cztery jednostki flota pierwszego z wymienionych armatorow
obstuguje 14 osiedli w pétnocnym Quebecu oraz 22 na terytorium Nunavut.
O ile jednak Desgagnés Transarctik dziala na podstawie umowy z lokalnym
rzadem, o tyle NEAS buduje bezposrednie wigzi z silnymi, pozostajacymi
w rekach inuickich, podmiotami gospodarczymi, ktdrych interesy ulokowane sa
na potocy. Nie ulega przy tym watpliwosci, ze poniewaz obszary aktywnosci
obu podmiotéw si¢ pokrywaja, a istota dziatalnosci r6zni w niewielkim stopniu,
musi dochodzi¢ migdzy nimi do silnej konkurencji.

Przeglad kanadyjskich firm armatorskich aktywnych w Arktyce konczy si¢
na Coastal Shipping Ltd. — podmiocie nalezacym do zalozonej przez Melvina
Woodwarda Woodward Group of Companies, z siedzibg w Goose Bay. Firma
eksploatuje trzy dostosowane do zeglugi na poinocy zbiornikowce, a jej zasad-
niczy cel to zaopatrywanie potozonych tam osiedli w paliwa i inne materiaty
ropopochodne. Jest to wigc dziatalno$¢ komplementarna w stosunku do NEAS
i Desgagnés Transarctik, ktore na wodach arktycznych nie zajmujg si¢ taka
dziatalnoscia.

Zegluga arktyczna Kanady realizuje trzy zasadnicze cele:

e zabezpiecza wywoz pozyskiwanych na poinocy kopalin w jedyny mozliwy
ze wzgledow geograficznych i ekonomicznych sposob;

o obstuguje lokalny kabotaz — jest to warunek utrzymania handlu, gdyz czes¢
osiedli nie dysponuje polgczeniami drogowymi z ,,potudniem”, a transport
lotniczy jest zbyt drogi;

e zabezpiecza zaopatrywanie lokalnych wspolnot w tadunki suche i ptynne
(w tym paliwa i pochodne ropy naftowej). Podczas sezonu zeglugowego do
skupisk ludzkich dostarczane sg zapasy na zime¢ (mniejsze koszty niz
w przypadku transportu lotniczego) oraz wywozone produkty miejscowe.

Na kazde z wymienionych wyzej zadan reagujg wyspecjalizowane podmio-
ty, dla ktorych jest to gldéwny obszar dziatalnosci, za$ wielko$¢ i charakter eks-
ploatowanej floty jest §cisle dostosowany do charakteru i wielko$ci przewozow.
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Armatorzy kanadyjscy nie pokonuja catego Przej$cia Potnocno-Zachodniego
(czyli nie utrzymuja potaczen migdzy Atlantykiem i Pacyfikiem), ale penetruja
jego wschodnig i zachodnig czg$¢, wykorzystujac bazy potozone na potudniu.
Nie zmienia to jednak faktu, ze Kanadyjczycy dysponuja znacznym doswiad-
czeniem w uprawianiu zeglugi na akwenach arktycznych, co w biezacej sytuacji
stanowi swoista ,,warto$¢ dodang”. Ewentualne rozpoczecie regularnej ,,glebo-
kiej” zeglugi arktycznej, jezeli sytuacja to umozliwi, bedzie dzigki temu zdecy-
dowanie tatwiejsze.

2. WZROST ZAINTERESOWANIA
PRZEJSCIEM POLNOCNO-ZACHODNIM

Wazrost zainteresowania Przejsciem Polnocno-Zachodnim (oraz Poéinocna
Droga Morska) wiaze si¢ przede wszystkim z postgpujacym w rejonach boreal-
nych ociepleniem klimatu. W ciagu ostatnich kilkudziesigciu lat na Alasce, w za-
chodniej Kanadzie i we wschodniej Rosji temperatury podniosty si¢ o 3—4°C,
a prognozy do 2100 r. wskazuja na mozliwo$¢ dalszego podniesienia si¢ $rednich
temperatur o kolejne 4-7°C°. W efekcie tego w Arktyce nastepuje cofanie si¢ lo-
dow. Jest to zjawisko o znacznej dynamice — jezeli na przyktad w latach 1979—
2000 srednia powierzchnia akwenow Morza Arktycznego wolnych od lodow we
wrzeéniu wynosita 5,3 mln km?, to w latach 20072008 spadta ona do 4,5 min
km?. Z systematycznie prowadzonych obserwacji wynika, ze ,,co roku proces ta-
mania si¢ lodu u wybrzezy Alaski rozpoczyna si¢ cate tygodnie wczesniej, niz
mialo to miejsce kilka lat temu. W poréwnaniu z rokiem 1978 powierzchnia po-
kryta lodem zmniejszyta si¢ o co najmniej 9%, a jednocze$nie trudno oceni¢, do
jakiego stopnia 16d ma mniejszg grubos¢. Uczeni postugujac si¢ danymi z syste-
moéw hydroakustycznych okretoéw podwodnych, szacuja, ze grubo$¢ pokrywy
lodowej spadta o 40% w czasie ostatnich 30 lat. Inne publikacje twierdza jednak,
ze tylko o 15%. Istniejg jednak prognozy, ze latem roku 2100 Morze Arktyczne
bedzie wolne od lodu™’.

Wolny od lodu letni sezon zeglugowy na Przejsciu Potnocno-Zachodnim
oznacza przede wszystkim swoiste ,,zblizenie” kontynentow — zmniejszenie
odlegtosci migdzy Dalekim Wschodem a wschodnim wybrzezem Standow Zjed-
noczonych i Europa, czyli potencjalne skrocenie jednego z najwigkszych glo-
balnych strumieni transportowych. Skutki takiego rozwoju wydarzen to glow-
nie mozliwo$¢ zmniejszenia kosztow transportu morskiego poprzez obnizenie

® National Snow and Ice Data Center, Arctic Sea Ice News and Analysis, http://nsidc.org/
arcticseaicenews/ (28.12.2009); D. Brodawka, Zmiany klimatu jako nowe zagrozenie bezpieczeri-
stwa, Warszawa 2009, s. 61.

"D.Gluck, The Great Thaw, National Geographic Magazine, September 2004, s. 16. Ch. K. Ebin-
ger,E.Zambetakis, The geopolitics of Arctic melt, International Affairs 2009, nr 6, s. 1215-1261.


http://nsidc.org/arcticseaicenews/
http://nsidc.org/arcticseaicenews/

342 Krzysztof Kubiak

kosztow paliwa i kosztow zatogowych — pod warunkiem utrzymania na nie-
zmienionym poziomie (w poréwnaniu z zegluga na innych akwenach) stawek
ubezpieczeniowych.

Skrocenie drogi przy wykorzystaniu Przejscia Potnocno-Zachodniego

Trasa przez Kanat Trasa przez Trasa przez
Port wyjscia i port docelowy Sueski i Ciesnine Kanat Panamski Przejscie Pétnocno-
Malakka [km] [km] Zachodnie [km]
Londyn — Jokohama 21 200 23 300 15 930
Marsylia — Jokohama 17 800 24 030 16 720
Rotterdam — Szanghaj 19 550 25 558 17 570
Hamburg — Seattle 29 780 17 110 15 270
Nowy Jork — Szanghaj 22 930 20 880 17 030
Nowy Jork — Hongkong 21570 21 260 18 140

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie M. Luszczuk, Perspektywy zeglugi arktycznej, Przeglad Morski
2010 nr 2, s. 11; S.A. Christiansen, Are the northern sea routes really the shortest? Maybe a too rose-
coloured picture of a blue Arctic Ocean, DIIS Brief 2009, http://www.diis.dk/graphics/Publications/Briefs2009/
sac_northern _searoutes.pdf/ (12.01.2010)

Nalezy podkresli¢, ze ocieplenie i cofanie si¢ lodow juz ma, cho¢ na razie
jedynie lokalny, wplyw na zegluge, a co za tym idzie na gospodarke. Dzieki
niemu znacznie wydtuzyt si¢ czas, w ktorym mozliwa jest zegluga do Churchill®
— portu nad Zatokg Hudsona (a zarazem jedynego kanadyjskiego portu mor-
skiego na Morzu Arktycznym, gdyz Zatoka Hudsona potaczona jest z tym
akwenem systemem cie$nin w Basenie Foxe’a”). Dzigki temu zjawisku Chur-
chill ma szanse na to, by stac si¢ portem uniwersalnym, a nie jedynie punktem
obstugi eksportu kanadyjskiego zboza'®.

3. PRZEJSCIE POLNOCNO-ZACHODNIE
— PROBLEMY POLITYCZNE | PRAWNE

Cofanie si¢ lodow i ich letni zanik na wodach Przej$cia Pétnocno-Zachod-
niego i Potnocnej Drogi Morskiej nie oznacza jednak, Zze oba szlaki stang sig
automatycznie i natychmiast dostepne dla $§wiatowej zeglugi. Wynika to z kon-

8 R.M. Bone, The Geography of Canadian North: Issues and Challenges, Oxford 2003, s. 33.

® Basen Foxe'a (Foxe Basin) to zatoka Morza Arktycznego, pofozona na potnoc od Zatoki Hudsona.
Od Zatoki Hudsona oddziela go wyspa Southampton. Od wschodu i potnocy ograniczony jest przez
Ziemig¢ Baffina, a od zachodu przez Potwysep Melville'a. Basen Foxe'a potaczony jest z innymi akwe-
nami przez cie$niny: na zachodzie przez Cie$ning Fury'ego i Hecli z zatoka Boothia, na potudniu przez
Kanat Foxe'a z Zatoka Hudsona, a na wschodzie przez Ciesning Hudsona z Oceanem Atlantyckim.
Basen Foxe'a zajmuje powierzchni¢ okoto 170 tys. km? Najwieksza glebokos¢, ponad 1000 m, osiaga
w potudniowej czesci. Zatoka jest wolna od lodéw od lipca do pazdziernika. Ptywy w Basenie Foxe'a
osiagaja od 1,3 m na pdétnocnym zachodzie i do 9 m na wschodzie.

Teze te potwierdza zawinigcie w pazdzierniku 2007 r. do Churchill rosyjskiego masowca
,.Kapitan Swiridow” z tadunkiem estonskich nawozoéw. Fakt ten uznany zostal za pierwszy element
budowy morskiego ,mostu arktycznego” taczacego porty rosyjskiej i kanadyjskiej Arktyki,
http://www.portalmorski.pl/caly_artykul.php?ida=7289 (22.02.2008).
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trowersji wokot ich statusu prawnego oraz usitowan panstw nadbrzeznych ukie-
runkowanych na utrzymania faktycznej kontroli nad nimi.

Kanada jako pierwsze z ,arktycznych” panstw wyartykutowata swoje rosz-
czenia do obszarow potnocnych oparte na ,teorii sektorow”. 1.06.1925 r. parla-
ment przyjat Northwerst Territories Act, rozszerzajacy zasigg roszczen terytorial-
nych az po biegun polnocny (pierwsze propozycje w tej kwestii uczyniono na
forum Senatu juz w 1907 r., zglaszajac przyjecie deklaracji o wzigciu w posiada-
nie wysp i wod w sektorze arktycznym), wyznaczajac trojkat oparty wierzchot-
kiem o biegun i zawarty miedzy potudnikami wyznaczajacymi 60 i 141° dlugosci
geograficznej zachodniej''. W nastgpnych latach stanowisko takie znalazto od-
zwierciedlenie w dekrecie z 19.07.1926 r. o utworzeniu Arctic Island Territories
oraz w modyfikujacym poprzednia regulacje dekrecie z 15.05.1929 r."2. Nalezy
przy tym podkresli¢, ze odleglto$¢ najbardziej wysunigtych na poinoc terytoriow
kanadyjskich od bieguna wynosi okoto 420 mil morskich. Stanowito to prakty-
czng realizacj¢ postulatu zgloszonego przez czlonka Senatu Kanady Pascala
Poiriera (1852-1933).

Kanada wspiera swe stanowisko argumentami historycznymi. W 1763 r. tzw.
potnocnoamerykanska Arktyka stata si¢ posiadloscia brytyjska, co potwierdzit
traktat paryski'® zawarty miedzy Wielka Brytania a Francja i Hiszpania. Francja
scedowala wowczas na Wielka Brytanie prawa do wszystkich swych posiadtosci
w Ameryce Poétnocnej, z wyjatkiem wysp Saint Pierre i Miquelon, lezacych
u atlantyckich wybrzezy kontynentu. Tym samym jedno z panstw, ktére wywo-
dzity swoje prawa terytorialne z zasady ,,ziemi niczyjej” (terra nulus), wycofato
si¢ z rywalizacji. Kiedy w latach 60. XIX w. Wielka Brytania zmienita status
Kanady na dominium (Ustawa o Brytyjskiej Ameryce Pomocnej'* z 1867 r.
ustanowita konfederacje, tworzac 1 lipca jedno dominium pod nazwa Kanada),
nowemu organizmowi politycznemu przekazano, na mocy dwoch dokumentow
zwanych Order of Council z 1870 i 1880 r., rowniez prawa suwerenne nad ob-
szarami arktycznymi. W 1897 r. Kanada zorganizowata tzw. District of Franklin,
w ktorego sktad weszly: potwyspy Melville i Boothia, wyspy: Baffina, Polnocny
Devon, Ellesmere’a, Granta, North Somerset, Ksigcia Walii, Wiktorii, Wollasto-
na, Ksigcia Alberta, Banksa i Parry’ego oraz wszystkie obszary migdzy 141°
dhugosci geograficznej zachodniej a Ciesning Davisa, Zatoka Baffina, Cie$ning
Smitha, Kanatem Kennedy’ego i Kanatem Robesona na wschodzie, ktore nie
zostaty objete odrebnymi postanowieniami®.

“'D.Pharand, Canada’s Arctic Waters in International Law, Cambridge 1988, s. 17-23.

'2 Ibidem, s. 20-23.

'3 Traktat ten, razem z traktatem podpisanym 15.02.1763 r. w Hubertusburgu przez Prusy, Austrie
i Saksonie, konczyt wojne siedmioletnig (1756-1763).

4 British North America Act, 1867 (The Constitution Act, 1867), http://www.solon.org/Constitu
tions/Canada/English/ca_1867.html (17.03.2009).

%5 Order of Council, 18 December 1897, Canada Gazette, 14 May 1898, s. 2615.
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Kanada opierata swoje roszczenia do obszarow arktycznych wyltacznie na
teorii sektorow az do lat 80. ubiegtego wieku. Jest to o tyle zrozumiate, ze roéw-
niez wsérdd specjalistow prawa miedzynarodowego stanowiska w tej kwestii
byly rozbiezne. Rzad Kanady stal wigec na stanowisku, ze teoria sektorow jest
elementem zwyczaju migdzynarodowego (prawa zwyczajowego). Odwotywano
si¢ przy tym do Statutu Migdzynarodowego Trybunatu Sprawiedliwosci (Statute
of the International Court of Justice), ktorego art. 38(1)(b) stanowi, ze jedna
z podstaw orzecznictwa jest ,,zwyczaj miedzynarodowy jako dowod istnienia
powszechnej praktyki przyjetej przez prawo”°. Nalezy jednak zwrocié uwage,
ze Trybunal, orzekajac w sprawie szelfu kontynentalnego na Morzu Pétnocnym
(North Sea Continental Shelf Casus), stwierdzit, ze aby dang aktywnos$¢ uznaé
za zwyczaj, potrzebne sg dwa elementy: po pierwsze, powszechno$¢ postepo-
wania panstw zgodnie z przedmiotowym zwyczajem, po drugie, dziatanie to
powinno by¢ prowadzone w wierze, ze jest legalne’.

Stwierdzenie to w znaczacy sposob ostabiato site argumentacji odwotujacej
si¢ do uznania teorii sektor6w za element prawa zwyczajowego, gdyz trudno
wykaza¢ powszechno$¢ jej stosowania w praktyce panstw. Sytuacje te w nie-
wielkim stopniu zmienito zawarcie traktatu antarktycznego w 1959 r., w ktorym
postuzono si¢ teorig sektorow do wytyczenia linii okreslajacych poszczegdlne
roszczenia narodowe. Zainteresowane panstwa (Stany Zjednoczone, ZSRR, Da-
nia i Norwegia) odméwily bowiem postuzenia si¢ podobng zasadag w Arktyce,
co z rozwiazania antarktycznego czyni najwyzej precedens, a nie zwyczaj.
Oproécz tego przeciwko uznaniu rozwigzania antarktycznego za zwyczaj prze-
mawia to, ze de facto zgodnie z teorig sektorow nie dokonano podziatu teryto-
ri6w, a jedynie specyfikacji roszczen'®.

W takiej sytuacji Kanada zaczeta poszukiwaé innych przypadkow umozli-
wiajgcych uznanie teorii sektorow za zwyczaj migdzynarodowy. Odwolano si¢

% Statut Miedzynarodowego Trybunalu Sprawiedliwosci, http://www.vilp.de/Plpdf/p043.pdf
(22.12.2007).

'W. Friedmann, The North Sea Continental Shelf Cases-A Critique, The American Journal of
International Law 1970, vol. 64, no. 2, s. 229-240.

18 przed wejsciem postanowien traktatu w zycie roszezenia do obszarow Antarktydy i wysp przyle-
glych zglosity: Argentyna, Australia, Chile, Francja, Norwegia, Nowa Zelandia i Wielka Brytania.
Postanowienia traktatu zamrazaly na 30 lat roszczenia terytorialne, stwierdzajac jednocze$nie, ze po
uptywie tego czasu roszczenia takie beda mogtly zglosi¢ panstwa bedace pierwotnymi sygnatariuszami
traktatu (12 krajow, w tym 7 uprzednio zglaszajacych roszczenia) oraz panstwa, ktore przystapity do
traktatu w pozniejszym okresie i uzyskaty petni¢ praw cztonkowskich (tzw. strony konsultatywne trak-
tatu — 14 panstw, w tym Polska, ktore zalozyly stacje badawcze). Panstwa, ktore podpisaly traktat, lecz
nie posiadaly stacji badawczych, zostaty wytaczone z ewentualnych przysztych roszczen terytorialnych.
Na mocy podpisanego 30.04.1991 r. w Madrycie uktadu postanowienia traktatu antarktycznego odno-
$nie do roszczen terytorialnych zostaly przedtuzone do 23.06.2041 r. Jednoczesnie ograniczono liczbe
panstw mogacych po tej dacie zglosi¢ roszczenia terytorialne do panstw majacych w czasie podpisywa-
nia tego nowego ukladu peli¢ praw cztonkowskich traktatu antarktycznego. W ten sposob liczba
panstw mogacych zgtosi¢ roszczenia zostata ograniczona do 26 sygnatariuszy z 1991 r. Pafistwa otrzy-
mujace pelne cztonkostwo po tej dacie oraz kraje, ktore do 1991 r. nie prowadzity badan w Antarktyce,
nie moga w przyszlosci zglasza¢ roszczen terytorialnych.


http://www.vilp.de/Plpdf/p043.pdf
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m.in. do traktatu granicznego mig¢dzy Stanami Zjednoczonymi a Rosja z 1867 r.
dotyczacego sprzedazy Alaski oraz jeszcze wczesniejszego traktatu granicznego
migdzy Wielkg Brytania a Rosja z 1825 r. o wytyczeniu granicy migdzy obsza-
rami podlegltymi Koronie Brytyjskiej a ,,rosyjska Ameryka”, ale sita argumen-
tow uzyskana na podstawie analizy tych dokumentéw byta stosunkowo nie-
wielka. W zwigzku z powyzszym stanowisko Kanady oparte na teorii sektorow
mozna uzna¢ przede wszystkim za deklaracje polityczng, a nie zadanie wsparte
argumentami prawnomi¢dzynarodowymi.

Wobec tego, ze zwierzchno$¢ terytorialna nad Arktyka oparta na teorii sek-
toréw wydaje si¢ mato prawdopodobna do uzyskania, Kanada zwrocita si¢ ku
mozliwo$ciom dostarczanym przez konwencje o prawie morza z 1982 r. w arty-
kutach dotyczacych wytacznej strefy ekonomicznej i szelfu kontynentalnego™.
W konsekwencji rozciagnigcie kanadyjskiej wylacznej strefy ekonomicznej na
wody Morza Arktycznego, co nie jest kwestionowane, dato Kanadzie powazne
uprawnienie funkcjonalne na tych obszarach, zwlaszcza za$ faktyczng mozli-
wos¢ koncesjonowania tam dziatalno$ci gorniczej.

Aby wzmocni¢ swoje roszczenia, Kanada odwotata si¢ ponownie do wywo-
dzacej si¢ z konwencji argumentacji ekologicznej. W 1985 r. parlament istotnie
znowelizowal wczesniejsze regulacje, przyjmujac Ustawe o zapobieganiu zanie-
czyszczeniom wod arktycznych (The Arctic Waters Prevention Pollution Act),
rozciagajaca uprawnienia administracji morskiej w kwestiach ochrony obszarow
morskich na 100 mil morskich na pdétnoc od linii podstawowej wyznaczanej
przez wyspy Archipelagu Arktycznego®. Ustawodawca kanadyjski wprowadzit
ponadto poprawki do Ustawy o morzu terytorialnym i strefach rybotowstwa
(Territorial Sea and Fishing Zones Act)®, zwigkszajace do 12 mil morskich sze-
roko$¢ wad terytorialnych i zmieniajgce zasady wytyczania stref rybolowstwa.
Ostatecznie doprowadzito to do tego, ze Kanada zamkneta systemem prostych
linii podstawowych Archipelag Arktyczny, ktory tym samym, zgodnie z kana-
dyjska legislacja, stat si¢ szlakiem morskim o wylgcznie wewnetrznym charakte-
rze”. Jednoczes$nie jednak Kanada zrezygnowata z dochodzenia swoich roszczen
przed Migdzynarodowym Trybunatem Sprawiedliwosci, zdajac sobie sprawe, ze

1% Nalezy podkresli¢, ze konwencja nie odnosi si¢ w zaden sposob do teorii sektorow. Jedynym jej,
zresztg bardzo odleglym, odzwierciedleniem takiego podejscia jest przyznanie panstwom nadbrzeznym
prawa wydawania i zapewniania wykonania niedyskryminujacych przepiséw odnoszacych si¢ do zapo-
biegania, zmniejszania i kontroli zanieczyszczen $rodowiska ze statkow na obszarach pokrytych lodem
w obrebie wylacznej strefy ekonomicznej. Kwestie te reguluje art. 234. J. Symonides, Status praw-
ny i roszczenia..., Op. Cit., s. 34-35.

20 Arctic Waters Pollution Prevention Act, http://Awww.tc.gc.ca/acts-regulations/ GENERAL/a/
awppa/act/awppa.htm#0.2.JZ0K1Z.K1D72S.3HEJED.4 (24.12.2007). Dokument ten szeroko omawia
ponadto: R. B. Bilder, The Canadian Arctic Waters Pollution Prevention Act: New Stresses on the
Law of the Sea, Michigan Law Review 1970, vol. 69, no. 1, s. 1-54.

2L por, Maritime Jurisdiction, The International and Comparative Law Quarterly 1971, vol. 20,
no. 2, s. 358-359.

2 JA. Roach, RW. Smith, United States Responses to Excessive Maritime Claims, The
Hague—Boston—-London 1996, s. 118-121.
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oparte sa one na stabych przestankach i nie gwarantuja uzyskania pozytywnego
orzeczenia.

Kanada stoi na stanowisku, ze akweny Przej$cia Pénocno-Zachodniego sta-
nowig jej wody wewngtrzne. Roszczenia te opieraja si¢ na teorii ,,wod histo-
rycznych”, ktéra zaktada, ze podstawa wladzy suwerennej nad danym obszarem
morskim jest dtugotrwate sprawowanie efektywnego zwierzchnictwa terytorial-
nego uznawanego przez inne podmioty. Kanada odwotuje si¢ przy tym do eks-
pedycji brytyjskich odkrywcow oraz ustanowienia w obrgbie Archipelagu Ark-
tycznego w 1895 r. wspomnianego juz Dystryktu Franklin (District of Franklin).
Powotlano ponadto trzy inne jednostki administracyjne: District of Keewatin,
District of Ungava i District of Mackenzie. Tym samym Przejscie Pétnocno-
Zachodnie znalez¢ si¢ miato pod jurysdykcja kanadyjska. Co prawda, jako
pierwszy szlak ten pokonat w latach 1903-1906 Roald Amundsen (1872-1928),
a pierwsze przejscie kanadyjskie nastapito dopiero w 1944 r., jednak problem
wod historycznych nie jest szczegdétowo uregulowany w prawie mi¢dzynarodo-
wym?. Stanowisko Kanady odrzucane jest przez inne pafstwa, przede wszyst-
kim przez Stany Zjednoczone, ale nie spotkato si¢ ono réwniez z aprobata Unii
Europejskiej.

Przeciwko Kanadzie przemawia poza tym nader ograniczona aktywno$¢
tego panstwa na obszarze bgdacym przedmiotem roszczen oraz na obszarach
ladowych majacych stanowi¢ ,,podstawe sektora”. Co prawda w 1948 r. lotni-
skowiec ,,Magnificent” byl pierwszym okretem, ktory wszedt na Zatoke Hud-
sona, ale pdzniej obecno$¢ Royal Canadian Navy na wodach arktycznych byta
zaiste sporadyczna. W 1954 r. marynarka wecielita do stuzby lodotamacz
,,Labrador” (6700 ton wypornosci), ale juz trzy lata p6zniej przekazano go Stra-
zy Wybrzeza. Flota nie powrdcita na pénoc az do lat 70. Tymczasem na
wodach arktycznych, do ktorych roszczenia zglaszata Kanada, rozpoczely sie
dziatania zarowno amerykanskich, jak i sowieckich atomowych okretow pod-
wodnych. Pierwsza jednostka, ktora dokonata przejscia pod arktycznym lodem,
byt w 1958 r. USS ,,Nautilus”. W warunkach trwajacej zimnej wojny Kanadyj-
czycy mieli nader ograniczone mozliwo$ci polityczne i praktycznie zerowe
techniczne, by przeciwdziata¢ takim praktykom.

W latach 1951-1958 znaczng aktywno$¢ na kanadyjskiej poinocy przejawiali
(za zgoda Ottawy) Amerykanie. Zwigzane to bylo z budowa sieci posterunkow
radiolokacyjnych (operacja SUNAC — Support of North Atlantic Construction),
ktore mialy zapobiec zaskakujacemu atakowi — poprzez biegun — sowieckiego
lotnictwa na terytorium Kanady i Stanéw Zjednoczonych. W 1957 r. Przejsciem
Potnocno-Zachodnim przeszly, rowniez z aprobatg Kanadyjczykow, trzy jednost-
ki amerykanskiej Strazy Wybrzeza: ,,Spar” WLB 403, ,,Storis” WAG 38,
,,Bramble” WAGL 402.

#R.Bierzanek,J.Symonides, Prawo miedzynarodowe publiczne, Warszawa 1985, s. 225.
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W potowie lat 60., w zwigzku z podj¢ciem decyzji o rozpoczeciu eksploata-
cji zt6z ropy naftowej w Prudhoe Bay, pojawito si¢ pytanie o optymalny sposob
transportu pozyskiwanego na pdtnocy surowca do portéw i rafinerii wschodnie-
go oraz zachodniego wybrzeza Stanéw Zjednoczonych. W celu sprawdzenia
mozliwos$ci zorganizowana regularnego transportu ropy wodami Przej$cia Pol-
nocno-Zachodniego koncerny naftowe zaangazowane w wydobycie w Prudhoe
Bay postanowily przeprowadzi¢ eksperyment polegajacy na dostosowaniu no-
woczesnego zbiornikowca do warunkow arktycznych i skierowaniu go po ropg
ku pénocnemu wybrzezu Alaski. Rozpoczety 2.09.1969 r. rejs zbiornikowca
,Manhattan” odbywat si¢ juz bez zgody wtadz kanadyjskich. Cale przedsig-
wzigcie, teoretycznie czysto komercyjne, finansowane przez biznes poszukuja-
Cy sposobu transportu ropy ze zt6z arktycznych na wschodnie i zachodnie wy-
brzeze Stanow Zjednoczonych, byto w istocie waznym gestem politycznym,
swoistym testem determinacji Kanady w kwestii jej stanowiska uznajacego
akweny Archipelagu Arktycznego za wody wewnetrzne.

Przejscie zbiornikowca ,,Manhattan” stato si¢ wigc ostatecznie powodem in-
terpelacji w kanadyjskim parlamencie, w ktorej zapytano gabinet o powody do-
puszczenia tam statku amerykanskiego. Zorganizowano wowczas w sezonie
letnim kilka rejsow jednostek zaopatrzeniowych na wodach poéinocnych oraz
state patrole powietrzne jako bezposrednia reakcje na wzrost zainteresowania
armatoréw Przejsciem Pdétnocno-Zachodnim.

Opisane wydarzenia staly si¢ jedng z przyczyn uczynienia przez administra-
cje¢ premiera Pierre’a Trudeau z kwestii suwerennos$ci Kanady nad Arktyka jed-
nego z fundamentoéw polityki zagranicznej (za intelektualnego tworce owej linii
politycznej uwaza sie przy tym bliskiego doradce premiera Ivana Heada)®.
W 1970 r. przyjeto pierwsze regulacje prawne, ktore odwotujac si¢ do argumen-
tacji ekologicznej, faktycznie rozciagaly pewne uprawnienia funkcjonalne ka-
nadyjskiej administracji morskiej na 100 mil morskich od linii podstawowej.
Zostaly one zdecydowanie zanegowane przez Stany Zjednoczone, ktore uznaty
je za jaskrawe naruszenie zasady wolnosci zeglugi®.

W 1969 r., juz bez ubiegania si¢ o zgode kanadyjska, Przejscie Potnocno-
Zachodnie pokonata jednostka Strazy wybrzeza ,,Staten Island”. W 1985 r. ame-
rykanski lodotamacz ,,Polar Sea” (nalezacy rowniez do Strazy Wybrzeza)
przeszedt bez zgody Kanady szlakiem dokota pélocnych wybrzezy kontynen-
tu. W 1988 1 1989 r. dokonata tego kolejna jednostka amerykanskiej morskiej
formacji granicznej — ,,Polar Star”.

Stany Zjednoczone staly przy tym na stanowisku, ze Przej$cie Pomocno-
Zachodnie jest cie$ning taczaca dwie czgsci morza pelnego, a w zwigzku z tym
zgoda witadz kanadyjskich na korzystanie z niej nie jest konieczna. Kanada

). Kingsman, Who is my Neighbour? Trudeau and Foreign Policy, http://www.canadian-
studies.info/lccs/LICS/Vol_18/Kinsman.pdf (14.11.2010).

% U.S. Departament of State, Foreign Relations, 1969-1976, vol. E-1, Documents on Global Issues
1969-1972, http://www.state.gov/r/pa/ho/frus/nixon/e1/53188/htm (12.11.2010).
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odpowiedziata w 1986 r. deklaracja podtrzymujaca poprzednie stanowisko, ale
Stany Zjednoczone odmoéwity jej uznania. Nie przeszkodzito to jednak zawarciu
11.01.1988 1., po dwodch latach negocjacji, dwustronnej umowy okreslajacej
generalne zasad wspotpracy w Arktyce (Porozumienie o wspdtpracy w Arktyce
— Arctic Cooperation)®®. Strony uzgodnity, ze dziatalnos¢ ekonomiczna i zeglu-
ga w Arktyce nie moga stanowi¢ zagrozenia dla srodowiska naturalnego tego
obszaru i jego rdzennych mieszkancow. Ponadto porozumiano si¢ co do wspot-
pracy patroli lodowych i wymiany informacji naukowych. Ustgpstwem ze stro-
ny Standéw Zjednoczonych bylo przyjecie zasady, ze rejsy lodotamaczy na
akwenach uznawanych przez Kanadg za jej wody wewnetrzne beda si¢ odby-
wacé w uzgodnieniu z wladzami tego panstwa. Zaznaczono jednocze$nie, ze pO-
czynione ustalenia nie wptywaja w zaden sposob na suwerenne prawa obu
panstw wynikajace z konwencji o prawie morza®’.

Umozliwilo to wykonanie nastepnego kroku. W 2003 r. Amerykanska Pan-
stwowa Stuzba Lodowa (US National Ice Service — US NIS), Kanadyjska Stuz-
ba Lodowa (Canadian Ice Service — CIS) i Migdzynarodowa Stuzba Lodowa
(International Ice Service) zawarty umowe, na podstawie ktdrej zorganizowano
Poocnoamerykanska Stuzbg Lodowa (North American Ice Service — NAIS),
skupiajaca sily wszystkich trzech agencji’®.

Mimo to w 2005 r. Amerykanie skierowali ha wody arktyczne najnowocze-
$niejszy i najwigkszy lodotamacz Strazy Wybrzeza (United State Coast Guard
Cutter — USCGC) — ,,Healy”. Przejsciem Podinocno-Zachodnim przeszedt on
z Pacyfiku na Atlantyk, demonstracyjnie ignorujac procedury, ktérych prze-
strzegania zadajg Kanadyjczycy. W tym samym roku Stany Zjednoczone ujaw-
nity informacje, ze atomowy wielozadaniowy okret podwodny ,,Charlotte”
przeszedt pod lodem akweny, do ktorych roszczenia zglasza Kanada, i po prze-
biciu lodu o grubosci 155 cm wynurzyt si¢ na biegunie poénocnym®. Informa-
cje o tym wydarzeniu marynarka ujawnita 2.12.2005 r., co stanowilo ztamanie
zasady utajniania dziatan atomowych okretdw podwodnych i nadato catemu
przedsigwzigciu wybitnie polityczny charakter.

W odpowiedzi 9.04.2006 r. Polaczone Dowddztwo Zadaniowe Potnoc (Joint
Task Force North — JTFN) Sit Zbrojnych Kanady zadeklarowato zmiang¢ stoso-
wanej nomenklatury i zastgpienia w oficjalnych dokumentach i korespondencji

% W ramach Arctic Cooperation zorganizowano m.in. w 1994 r. wspdlna ekspedycje badaw-
czg, w ktorej uczestniczyl amerykanski lodotamacz ,,Polar Sea” i kanadyjska jednostka tej klasy
,,St. Laurent”.

27 Agreement on Arctic Co-operation, signed and in force January 11 1988, CTS 1988/29,

http://www.lexum.umontreal.ca/ca_us/en/cts.1988.29.en.html (25.12.2007).

% ET. Bloom, The Arctic, Remarks to the Conference on the United States, Climate Change
and the Arctic Renewed American Interest in a Changing North University of Québec at the
Montréal Science Centre, Canada, April 19, 2007, http://www.state.gov/g/oes/rls/rm/2007/85350.htm
(11.02.2008).

# USS Charlotte Achieves Milestone During Under-Ice Transit, http://www.news.navy.mil/
search/display.asp?story_id=21223 (25.12.2007).
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terminu Przejs$cie Potnocno-Zachodnie (Northwest Passage) terminem Wody
Wewnetrzne Kanady (Canadian Internal Waters)™®.

Stany Zjednoczone i wigkszo§¢ innych panstw potencjalnie zainteresowa-
nych zegluga przez Przejscie Potnocno-Zachodnie stojg na stanowisku, ze wody
te stanowig czes$¢ ciesniny uzywanej do zeglugi miedzynarodowej lub stanowia
tzw. wody archipelagowe. Akceptacja pierwszego pogladu oznaczataby, ze
w obrgbie Przej$cia Poinocno-Zachodniego obowigzywatoby niepodlegajace
zawieszeniu prawo przejécia tranzytowego®, czyli (jak definiuje to art. 38 kon-
wencji 0 prawie morza) korzystanie z wolnosci zeglugi i przelotu wytgcznie dla
nieprzerwanego i szybkiego tranzytu przez cie$ning mi¢dzy jednym obszarem
morza otwartego lub wylacznej strefy ekonomicznej a drugim obszarem morza
otwartego lub wylacznej strefy ekonomicznej®.

Przyjecie dla Przejscia Potnocno-Zachodniego koncepcji obszaru archipela-
gowego oznaczatoby, ze statki korzystalyby tam z prawa nieszkodliwego prze-
ptywu wedtug zasad okreslonych dla morza terytorialnego®.

W obu przypadkach — przyjecie koncepcji cie$niny uzywanej do zeglugi
migdzynarodowej lub koncepcji obszaru archipelagowego dla Przejscia Péinoc-
no-Zachodniego — Kanada utracitaby wigc prawo zamykania tej arterii lub se-
lektywnego udzielania zgody na korzystanie z niej. Rzad w Ottawie z takg sytu-
acja nie zamierza si¢ pogodzic.

W 2006 r. pojawity si¢ sugestie, ze zmiana podejscia do problematyki bez-
pieczenstwa narodowego, jaka zaszta w Stanach Zjednoczonych po zamachach
z 11 wrzesnia, moze doprowadzi¢ do ewolucyjnej zmiany stosunku do kanadyj-
skich roszczen w Arktyce. Amerykanie bowiem, w stopniu znacznie wickszym
niz wczesniej, zainteresowani sg wprowadzeniem restrykcyjnej kontroli zeglugi
na wodach oblewajacych kontynent. Podstawg do formulowania takich opinii
stata si¢ akceptacja przez bytego ambasadora amerykanskiego w Ottawie, Paula
Cellucciego, tezy o pozytywnym wplywie na bezpieczenstwo Stanow Zjedno-
czonych kontroli Zeglugi na wodach arktycznych sprawowanej przez Kanadg.
Zostala ona sformutowana w referacie The Northwest Passage Shipping Chan-
nel: Is Canada’s Sovereignty Really Floating Away?*', wygtoszonym w trakcie
7" Graduate Student Symposium, zorganizowanego przez Canadian Defence

®N.Vander Klippe, Northwest Passage gets political name change 'Internal Waters' hoped
to bolsters Canada's case, http://www.canada.com/edmontonjournal/news/story.html?id=6d4815ac-
4fdb-4cf3-a8a6-4225a8bd08df&k=73925 (25.12.2007).

3 0 tym, ze sytuacja, w ktorej z Przejscia Potnocno-Zachodniego korzysta¢ bedzie mozna bez asy-
sty lodotamaczy, jest coraz blizsza, swiadczy ekspedycja statku nalezacego do Kanadyjskie Krolew-
skiej Policji Konnej, a noszacego symboliczng nazwe ,,St. Roche II”. W sierpniu 2000 r. ten niewielki
katamaran przeszedt w ciagu 100 dni z Vancouver do Halifax, a w grudniu pokonat Przejs$cie Ponocno-
Zachodnie ze wschodu na zachdd, powracajac w ciggu 169 dni do Victorii w Kolumbii Brytyjskie;j.
St. Roch Il Expedition, http://www.athropolis.com/news/st-roch.htm (14.06.2008).

%2).Symonides, Nowe prawo..., 0p.cit., s. 102.

% |bidem, s. 151.

% por. A. Charron, The Northwest Passage Shipping Channel: Is Canada’s Sovereignty Really
Floating Away?, http://cdfai.org/PDF/Charron,%20Andrea-Paper.pdf (25.12.2007).
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and Foreign Affairs Institute. Oficjalnie jednak Stany Zjednoczone, za posred-
nictwem obecnego ambasadora Davida Wilkinsa, podtrzymujg swoje pierwotne
stanowisko.

We wrze$niu 2008 r. oba panstwa przeprowadzity jednak wspolng ekspedy-
cj¢ arktyczng, w trakcie ktorej na pokladzie amerykanskiego lodolamacza
,,Healy” pracowatl kanadyjski zespdt naukowy. Podczas trzech tygodni prowa-
dzono badania geologiczne ukierunkowane na okreslenie granic szelfu konty-
nentalnego Alaski®.

4. WZMACNIANIE KANADYJSKIE] OBECNOSCI W ARKTYCE

Wobec kontrowersji mi¢gdzynarodowych dotyczacych statusu Przejs$cia Pot-
nocno-Zachodniego Kanada podejmuje dziatania ukierunkowane na wzmocnie-
nie tytulu prawnego do zglaszanych roszczen poprzez stata obecnos¢ sit pan-
stwowych w Arktyce. Stuzy temu na przyktad utrzymywanie floty szesciu
lodotamaczy Strazy Wybrzeza. Problem polega jednak na tym, Ze sg to jednostki
stosunkowo stabe i stare, a ponadto musza one realizowa¢ zadania réwniez na
Atlantyku. Kanada stoi wigc wobec konieczno$ci wzmocnienia tego komponentu
sit. W celu poprawy sytuacji w 2007 r. ogtoszono budowe od szesciu do osmiu
uzbrojonych patrolowcow dla marynarki (tzw. typ Polar Class 5) — zdolnych do
zeglugi w lodach® (rozwaza sie ponadto mozliwo$é zamowienia od jednego
do trzech duzych lodotamaczy)®’. Program kosztowat bedzie 3,1 mld dolaréw
kanadyjskich (dla poréwnania budzet obronny Kanady na rok finansowy 2009—
—2010 zamknat sie kwota 18,8 mld dolarow kanadyjskich), z czego 274 min
przeznaczone zostang na rozbudowe infrastruktury bazowej w Esquimalt (na
potudniu wyspy Vancouver w Kolumbii Brytyjskiej) i Halifax. W kolejnych bu-
dzetach zarezerwowano 4,3 mld dolaréw na 25-letnig eksploatacje jednostek®.
Procz tego plany obejmuja pozyskanie trzech jednostek logistycznych o wypor-
no$ci okoto 28 tys. ton kazda, zdolnych do zeglugi w lodzie o grubosci 0,7 m,
a przeznaczonych do wsparcia dzialan patrolowcow. Data wejscia do stuzby
pierwszego z ewentualnych nowych lodotamaczy to 2017 r., a szacowany koszt
jedno-stki wynosi 830 min dolaréw kanadyjskich ($rodki te pochodzityby jednak

% C. Elsworth, US mission to Arctic will lay claim to gas reserves, http:/www.telegraph.
co.uk/news/worldnews/northamerica/usa/2549271/US-mission-to-Arctic-will-lay-claim-to-gas-reser
ves.html (22.10.2008).

% Dep't of National Defence / Canadian Forces News Release, Armed Naval Icebreakers — the Arc-
tic/Offshore Patrol Ships, http://www.sfu.ca/casr/doc-dnd-icebreaker.htm (27.12.2007).

37 Armed Icebreakers and Arctic Ports for Canada's North? Costing Three New Canadian Heavy
Armed Icebreakers, http://www.sfu.ca/casr/id-igaluitport3.htm (27.12.2007). Podkresli¢ nalezy, ze
w 2007 r. stocznia Versatile Pacific Shipyards Inc. otrzymata list intencyjny ministra transportu, doty-
czacy budowy duzego lodotamacza za kwotg 240 mln dolaréw kanadyjskich.

BwW. N atecz, Pétnocna Droga Morska, Bellona 2009, nr 2, s. 52.
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nie z budzetu obronnego, lecz ze $rodkéw Departamentu Rybotéwstwa i Oce-
anow, ktéremu podlega eksploatujaca lodotamacze kanadyjska Straz Wybrze-
7a)*°. Doda¢ do tego nalezy zamiar utworzenia manewrowego punktu bazowania
Nanisivik, przy wykorzystaniu infrastruktury pozostalej po zamknietej kopalni
cynku. Obecnie wzmacnianie obecnosci w Arktyce oraz udzial w operacji
w Afganistanie sg gldownymi czynnikami wzrostu wydatkow obronnych Kanady
(w ostatnich trzech latach $rednio o 11,1% rocznie)®’. Konstatacja ta rzuca cie-
kawe $wiatto na priorytety kanadyjskiej polityki bezpieczefistwa i obrony.

Kolejny element wzmacniania obecnosci w Arktyce i budowania legitymacji
roszen to zorganizowanie Systemu Meldowania o Ruchu Statkow w Arktyczne;j
Strefie Kanady (Vessel Traffic Reporting Arctic Canada Traffic Zone — NOR-
DREG). Zasadnicze cele systemu to: podniesienie poziomu bezpieczenstwa
transportu morskiego na wodach arktycznych przez ustanowienie bezposrednie-
go polaczenia miedzy statkami a osrodkiem koordynacyjnym Strazy Wybrzeza,
zapobieganie zanieczyszczeniom wod arktycznych poprzez monitorowanie ru-
chu statkéw w celu wymuszenia przestrzegania postanowien Ustawy o zapobie-
ganiu zanieczyszczeniom wod arktycznych (Arctic Waters Prevention Pollution
Act) oraz czesci XV Kanadyjskiej ustawy o zegludze (Canada Shipping Act*),
ale rowniez wzmocnienie kanadyjskiej suwerennosci nad wodami arktyczny-
mi“%. System uruchomiono w 1976 r. i wspolpraca z nim miata, przynajmniej
formalnie, charakter dobrowolny.

W czerwcu 2009 r. rozszerzono regulacje zawarte w Arctic Water Preven-
tion Pollution Act z 1985 r. z poczatkowych 100 mil morskich na 200 mil mor-
skich od linii podstawowej Archipelagu Arktycznego®. W grudniu 2009 r. ka-
nadyjska izba reprezentantow przyjela ustawe zmieniajgca nazwe poinocnych
ciesnin z ,,Przejscie Potnocno-Zachodnie” na ,,Kanadyjskie Przejscie Potnocno-
-Zachodnie” (Canadian Northwest Passage)*. Kolejnym krokiem byto nada-
nie NORDREG charakteru obowigzkowego. Decyzje w tej sprawie ogloszono
(uczynit to minister rybotdwstwa i oceandw Gail Shea w trakcie specjalnej

¥ 35 Hobson, C. Newell, Shrinking ice cover creates opportunities and threats, Jane’s Navy
International 2009, nr 2, s. 17.

“B cCurry, D. Leblanc, Budget 2010. Defence priorities subject to tough budget decisions,
http://www.theglobeandmail.com/news/national/budget/defence-priorities-subject-to-tough-budget-
decisions/article1479089/ (2.03.2010).

“ Shipping Act, http://laws.justice.gc.ca/en/C-10.15/index.html (26.12.2007).

“2 vessel Traffic Reporting Arctic Canada Traffic Zone (NORDREG), http://www.ccg-gcc.ge.ca/
cen-arc/mcts-sctm/mcts-services/vtrarctic_e.htm (25.12.2007).

“3 An Act to amend the Arctic Waters Pollution Prevention Act, http://www2.parl.gc.ca/Sites/LOP/ Le
gislativeSummaries/Bills_ls.asp?lang=E&Is=c3&source=library_prb&Parl=40&Ses=2 (10.11.2010).

“ R. Boswell, Arctic sea route to be renamed 'Canadian Northwest Passage', http://www.
vancouversun.com/news/Arctic+route+renamed+Canadian+Northwest+Passage/2300092/story.html
(11.12.2010).
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konferencji prasowej) 1.07.2010 r.*. Zgodnie z nowymi regulacjami uczestnic-
two w systemie obowigzkowe jest dla:
o wszystkich statkdéw o nosnosci powyzej 300 ton;
e zestawow holowanych i pchanych, jezeli no$nos¢ holownika (pchacza)
1 jednostki holowanej (pchanej) jest wigksza niz 500 ton;
e wszystkich statkow transportujacych tadunki niebezpieczne, w tym zesta-
wow holowanych i pchanych®,

Wedhig szacunkéw kanadyjskiej Strazy Wybrzeza nowe regulacje obejmuja
98% jednostek zeglujacych Przejsciem Potnocno-Zachodnim. Kierownicy jed-
nostek ptywajacych, ktorzy nie podporzadkuja si¢ nowym przepisom, moga
zosta¢ ukarani grzywna w wysokosci 100 tys. dolaréw kanadyjskich Iub karg
pozbawienia wolno$ci na rok®’.

Nowe regulacje wywotaly zdecydowany sprzeciw, a jako pierwsza wypowie-
dziata sie w tej materii Baltycka i Miedzynarodowa Konferencja Morska®®. Jej
rzecznik wyartykutowat opini¢, ze przepisy kanadyjskie stanowig naruszenia
obowiazujacej Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu
z 1974 r., ktora w rozdziale V, regulacji 11, pkt 2* stanowi, ze jedynie Miedzy-
narodowa Organizacja Morska (IMO) jest wladna rozszerza¢ obowigzujace
i tworzy¢ nowe regulacje dotyczace systeméw meldowania o ruchu statkow.
Zdaniem BIMCO Kanada, chcac wprowadzi¢ nowe przepisy, powinna skonsul-
towac si¢ z Podkomitetem Bezpieczenstwa Nawigacji IMO. BIMCO odwotuje
si¢ tez do zapisoéw rozdziatu 5 konwencji, regulacji 12, stanowigcego, ze system
meldowania o ruchu statkow moze mie¢ charakter obowiagzkowy tylko w obrgbie
wod terytorialnych (12 mil morskich) pafistwa nadbrzeznego™, za$ kanadyjskie
przepisy obowiazuja w obrebie pasa o szerokosci 200 mil morskich.

Mimo wyzej wymienionych zastrzezen wtadze Kanady nie zamierzaja pod-
dawa¢ nowych przepisow pod osad IMO, wychodzac z zatozenia, Zze odnosza
si¢ one do akwendw pozostajagcych pod wytaczng jurysdykcejg Kanady i konsul-
tacja nie jest tu konieczna.

Nalezy si¢ spodziewac, ze w sprawie obowigzkowego charakteru NORDREG,
ktérego implementowanie jest ewidentnym przejawem tak zwanej pelzajacej

“ M. Bennett, Canada introduces mandatory vessel-tracking for ships in Arctic waters, http:/
arctic.foreignpolicyblogs.com/2010/06/25/canada-introduces-mandatory-vessel-tracking-for-ships-in-
arctic-waters/ (10.11.2010).

“ Mandatory reporting of vessels to Coast Guard strengthens Canada’s northern sovereignty,
http://www.tc.gc.ca/eng/mediaroom/releases-2010-h078e-6019.htm (10.11.2010).

" L. Ryan, Canada to get tough with Arctic rules offenders, http:/Awww.lloydslist.com/Il/
sector/regulation/article173180.ece (10.11.2010).

“8 Baltycka i Migdzynarodowa Konferencja Morska (Baltic and International Maritime Conference
— BIMCO) to zatozona w 1905 r. organizacja pozarzadowa zrzeszajaca obecnie okoto 1000 firm arma-
torskich (kontrolujacych okoto 65% $wiatowego tonazu), 1500 firm brokerskich, 100 klubow
i organizacji stowarzyszonych. Szeroko zagadnienie to omawia: D.R. Bugajski, Miedzynarodowe
organizacje morskie, Gdynia 2009, s. 139-142.

:z Por. SOLAS, rozdz. V, reg.11, http://www.sailing.org/downloads/sailors/SOLASV.pdf (11.11.2010).

Ibidem.
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jurysdykcji (to znaczy wykorzystywanie pretekstu w postaci koniecznosci podda-
na wod arktycznych szczegodlnej ochronie ze wzgledéw ekologicznych i innych)
oficjalne stanowisko zajmag zarowno pozostate panstwa regionu, jak i ,,gtéwni
gracze” spoza obszaru borealnego, w tym Unia Europejska i Chinska Republika
Ludowa. Trudno przy tym z jednej strony zaktada¢, ze podejscie kanadyjskie spo-
tka si¢ z ich aprobata, z drugiej za$, ze rzad w Ottawie wykaze si¢ wolg powaz-
niejszych kompromisow. Postawi¢ mozna wiec hipoteze graniczaca z pewnoscia,
ze sprawa statusu Przej$cia Potnocno-Zachodniego w coraz wigkszym stopniu
bedzie cigzy¢ na relacjach Kanady z innymi podmiotami zainteresowanymi ze-
gluga tym szlakiem, zwtaszcza ze w 2010 r. w sezonie letnim byto ono catkowi-
cie wolne od lodu. Zwigkszenie intensywnosci ruchu statkow wodami Archipela-
gu Arktycznego jest zatem juz faktem, a nie wylacznie teoretyczng mozliwoscia.

Nie sposob jednak nie dostrzec, ze dzialania Kanady stanowig bardzo intere-
sujacy przyktad postuzenia si¢ systemem zbudowanym w celu podniesienia po-
ziomu bezpieczenstwa zeglugi dla wsparcia roszczen do obszaré6w morskich.
Z drugiej jednak strony proba uzyskania uprawnien wtadczych w odniesieniu do
Przejscia Poinocno-Zachodniego poprzez odwotywanie si¢ do argumentacji
ekologicznej jest stosunkowo stabo osadzona w prawie mig¢dzynarodowym.
Konwencja o prawie morza w cze$ci XII (Ochrona i zachowanie $rodowiska
morskiego) zawiera jedyny artykut (art. 234) poswigcony specyfice warunkow
polarnych. Stanowi on, Ze panstwo nadbrzezne ma prawo wydawania i zapew-
nienia wykonania niedyskryminujacych przepisow prawnych dla zapobiegania,
zmniejszenia i kontroli zanieczyszczania §rodowiska morskiego ze statkow na
obszarach pokrytych lodem w obrgbie wytacznej strefy ekonomicznej, w ktorej
szczegblnie surowe warunki klimatyczne oraz obecno$¢ lodu pokrywajacego
taki obszar stwarzajg zagrozenie lub wyjatkowe niebezpieczenstwa dla zeglugi,
a zanieczyszczenie srodowiska morskiego mogtoby wyrzadzi¢ powazng szkode
rownowadze ekologicznej lub niecodwracalnie jg zaktoci¢. Artykut zawiera jed-
nak bardzo powazne ograniczenie, stanowiac, ze przepisy powinny uwzgledniac
potrzeby zeglugi™.

5. ZAGADNIENIE NADMIERNYCH ROSZCZEN

W opinii ekspertow dazenie Kanady do uzyskania suwerennosci nad wodami
Przejécia Polnocno-Zachodniego poprzez nadanie im statusu wod historycznych
jest klasycznym niemal przyktadem tak zwanego nadmiernego roszczenia mof-
skiego (excessive maritime claims) i to w wymiarze zaréwno terytorialnym, jak
i jurysdykcyjnym. Owe nadmierne roszczenie polega na wilaczaniu, w sposob

' D.R. Bugajski, Prawa zeglugowe okretu wojennego w $wietle prawa miedzynarodowego,
Warszawa 2009, s. 89.
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sprzeczny z prawem mie¢dzynarodowym, W sktad obszaréw morskich podlega-
jacych jurysdykcji panstwa kolejnych akwendw, co ogranicza zakres prze-
strzenny praw i wolnosci komunikacyjnych. Najcze$ciej roszczenia terytorialne
realizowane s3 w formie sprzecznego z prawem morza wyznaczenia linii pod-
stawowych, od ktérych mierzone sg zewnetrzne granice wszystkich obszarow
morskich. W przypadku Kanady sytuacja ksztaltuje si¢ jednak odmiennie. Pan-
stwo to zamkneto (w 1985 r.) systemem prostych linii podstawowych Archipe-
lag Arktyczny (uznajac przebiegajacy szlak morski za wylacznie wewnetrzny),
a jednoczesnie artykutuje roszczenia funkcjonalne, uznawane za nadmierne,
gdyz niemajace dostatecznego wsparcia w istniejacym prawie migdzynarodo-
wym. W praktyce moze to doprowadzi¢ do stanu, w ktorym przejsécie statkow
obcej bandery Przejsciem Potnocno-Zachodnim bedzie si¢ odbywac zatem tylko
wedtug prawa panstwa nadbrzeznego, czyli Kanady, i za jego zgoda™.

Powtérzy¢ nalezy — o czym wspomniano wyzej — ze wigkszos¢ dziatan
podejmowanych przez Kanade wspiera tylko jeden artykut — art. 234 Kon-
wencji Narodow Zjednoczonych o prawie morza sporzadzonej w Montego
Bay 10.12.1982 r. — zwany artykulem arktycznym.

Korzystajac z przytoczonej podstawy prawnej, Kanada (i Federacja Ro-
syjska) wydaje regulacje, ignorujac konieczno$¢ zapewnienia im ,,niedyskrymi-
nujacego” charakteru. W praktyce wigc zapis, ktory miat zapewni¢ réwnowa-
ge miedzy interesami panstwa nadbrzeznego i uzytkownikéw morza upra-
wiajacych zegluge, zmienit si¢ w narzgdzie ,,petzajacej jurysdykeji”. Nie ulega
watpliwosci, ze ,,temperatura” dysputy dotyczacej dostepnosci Przejscia Pot-
nocno-Zachodniego dla zeglugi migdzynarodowej bedzie rosna¢ w miare cofa-
nia si¢ lodow. Nie mozna przy tym wykluczaé, ze w nadchodzacych latach naj-
powazniejsze problemy zwigzane z wykorzystaniem przej$cia beda wynikac nie
z trudnych warunkow klimatycznych, ale z nierozwigzanych probleméw praw-
nomigdzynarodowych.

THE NORTHWEST PASSAGE CONTROVERSY
(Summary)

The Northwest Passage is a sea route — or, to be exact, it is a collected name
for four routes — that connect Europe and East Asia. Despite its considerable
length (it spans circa 5780 kilometers) and notorious nautical difficulties it
provides a decent alternative to the route through the Panama Canal due to being
roughly 4000 kilometers shorter. In the present day the route is seasonal and is
predominately operated by Canadian entities. Recently however it has seen in-
creased interest due to climate change.

%2D.R.Bugajski, Nowe arktyczne drogi morskie, Przeglad Morski 2011, nr 4, s. 21-26.
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While Canada claims the waters of the Northwest Passage to be their
internal waters, some experts say this claim, notwithstanding its historical
grounds, may be deemed an abuse of sovereignty. Canada exercises creeping
jurisdiction there, with Article 234 of the United Nations Convention on the
Law of the Sea (UNCLOS 1982) as its sole justification. The United States, on
the other hand, believes the Passage is in fact a strait connecting two areas of
open sea and thus should remain part of international waters. On 11 January
1988 USA and Canada have signed an agreement on cooperation in the Arctic.

The Author predicts the more disagreements over the Northwest Passage in
the coming years as the core problem continues to be unresolved.



