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Potnocna Droga Morska (PDM; Siewiernyj morskoj put’; Northern Sea
Route) to szlak zeglugowy w rosyjskiej Arktyce o dtugosci 5600 km od Kar-
skich Wrét do portu Prowidienija (odlegto$¢ z Murmanska do Wiadywostoku
tym szlakiem wynosi 10,7 tys. km). Prowadzi przez Morza: Barentsa, Karskie,
Laptiewow, Wschodniosyberyjskie, Czukockie i Beringa. Przez 8-9 miesigcy
w roku cata trasa jest pokryta lodem, a zegluga po niej jest mozliwa tylko
z pomoca lodotamaczy. Péinocna Droga Morska jest najkrotszym szlakiem ze-
glugowym laczacym europejska cze$¢ Rosji z Dalekim Wschodem i Syberia'.
Gtowny szlak PDM prowadzi w poblizu brzegéw euroazjatyckich, jednak na
odcinku przebiegajacym przez Morza Barentsa i Karskie istnieje drugi wariant
trasy przez otwarte wody tych morz wiodacy przez ciesning Matoczkin Szar,
rozdzielajaca wyspy Nowej Ziemi, ale tylko w okresie letnim (2,5-3 miesia-
ce). Duze trudnosci zeglugowe ze wzgledu na zalodzenie wystgpuja w ciesni-
nach taczacych poszczegodlne morza arktyczne, a szczegolnie w Ciesninie Wil-
kickiego przy przyladku Czeluskin. Glowne porty PDM to: Igarka, Dudinka,
Dikson, Tiksi i Pewek. Warunki klimatyczne i zeglugowe na Przejsciu Pot-
nocno-Wschodnim sg znacznie lepsze niz na Przejsciu Péinocno-Zachodnim
1 mozliwe jest utrzymywanie regularnej zeglugi przy zastosowaniu wspotcze-
snych $rodkow technicznych, niemniej nalezy podkresli¢, ze pod wzgledem
nawigacyjnym (dryfujacy lub staty 16d, ptycizny i waskie przejscia, noc polar-
na, trudne warunki meteorologiczne) jest to ciagle stawiajaca duze wyzwania
trasa dla transportu morskiego.

' Zob.: Encyklopedia powszechna PWN, t. 3, Warszawa 1975, s. 676, 677; B. S. Zalogin,
Okiean czietowieku, Moskwa 1983, s. 138—142; A. Majewski, Oceany i morza, Warszawa 1992,
s. 4768, 221-222; Polnocna Droga Morska, http://encyklopedia .pwn.pl/haslo.php?id=3961495
(dostep: 21.03.2011).
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Kluczowe znaczenie dla korzystania z PDM ma pokrywa lodowa. Léd jed-
noroczny, ktory powstaje w ciagu jednego sezonu zimowego i nast¢pnie roztapia
si¢ w lecie, moze mie¢ grubos¢ do 2 m i nie stanowi wielkiej przeszkody dla lo-
dotamaczy, a nawet dla statkow posiadajacych odpowiednie wzmocnienia lodo-
we. Zasadnicza przeszkoda jest 16d wieloletni, ktorego grubo$¢ moze osiagaé na-
wet kilkanascie metrow. Z systematycznych obserwacji wynika, ze coraz mniej
jest grubego lodu wieloletniego, a ten odtwarzany w czasie miesiecy zimowych
jest cienszy 1 latwiej si¢ topi. Powoduje to, ze zegluga PDM staje sig tatwiejsza,
problem jednak polega na odpowiedzi na pytanie, czy jest to tendencja trwata,
czy tez kolejny cykl ocieplenia w calym regionie Arktyki?

Poszukiwania przejscia potnocnego jako drogi do Chin i Indii trwaty od po-
towy XVI do konca XIX w., a uczestniczyli w nich gtéwnie Anglicy, Holendrzy
i Rosjanie. Pierwsza ekspedycja angielska wyruszyta pod dowddztwem Willo-
ughby’ego w 1553 r., zagingta jednak juz na wybrzezu murmanskim. Jej $ladem
ruszyly dalsze wyprawy: Stevena Burrougha w 1556 r., Arthura Peta i Charle-
sa Jakmanna w 1580 r., nieudane wyprawy holenderskie w latach 1594-1597,
Henry’ego Hudsona w 1608 r. Poszukiwania kontynuowali Rosjanie: Siemion
Dziezniew w latach 1647-1654, Stiepan Gawrytowicz Matygin 1 Aleksandr Sku-
ratow — 1737 r., Vitus Bering — 1741 r. W 1871 r. Mackowi z Tromse udato
si¢ dotrze¢ poza ujscie Jeniseju, w 1877 r. szwedzki frachtowiec Traser odbyt
podréz handlowa na trasie Brema — Jenisej — Brema w ciagu jednego sezonu,
wreszcie parowiec Lena osiagnal w 1878 r. Leng. Przejscie sforsowat w latach
1878-1879 Szwed Nordenskidld na statku wielorybniczym Vega. Od 1911 .
rozpoczgla si¢ regularna Zzegluga migdzy Wihadywostokiem a ujsciem Kotymy
i Leny. W 1932 r. lodotamacz Sibiriakow przebyt tras¢ w ciagu jednego sezonu,
woweczas tez powstata administracja PDM. W potowie lat trzydziestych XX w.,
w zwiazku z ociepleniem Arktyki 1 polepszeniem si¢ warunkéw lodowych, moz-
liwa stata si¢ nieregularna zegluga wzdtuz catej PDM, a zbiorowe rejsy statkow
coraz liczniejsze, lecz zdarzaty si¢ tez niepowodzenia w latach o niepomys$lnych
warunkach lodowych. Do wielkiej katastrofy doszto w 1937 r., w lodach ,,ugrzg-
zta” prawie cala arktyczna flotylla rosyjska (42 jednostki). Podobne wypadki
powtdrzyly si¢ w 1940 i 1941 r.> W latach trzydziestych i czterdziestych XX w.
PDM w obu kierunkach pokonato kilkadziesiat statkow radzieckich oraz nie-
miecki krazownik pomocniczy Komet (13 sierpnia—15 wrzesnia 1940 r.). Taki
stan trwal do potowy lat pigcdziesiatych XX w., kiedy to ponowne ochtodzenie
klimatu i szybkie pogarszanie si¢ warunkow lodowych na trasie PDM uniemoz-
liwito jej pokonanie w jednym sezonie nawigacyjnym (okres arktycznego lata).
W celu wsparcia zeglugi na PDM Zwiazek Radziecki rozpoczat budowe lodo-
famaczy o napedzie atomowym. W 1960 r. lodotamacz Lenin rozpoczat kon-

2 A. Majewski, Oceany i morza, s. 221; Odkrycia i badania arktycznych rejonow Azji, http://
www.zgapa.pl/zgapedia/Odkrycia_i_badania_arktycznych re... (dostgp: 31.01.2011).
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wojowanie statkbw w letnim sezonie nawigacyjnym. W nastepnych latach in-
tensywnie rozbudowywano flot¢ lodotamaczy, zarowno z napedem atomowym,
jak 1 klasycznym oraz specjalnych statkow, tzw. frachtowcoéw arktycznych,
przystosowanych do samodzielnej zeglugi w paku lodowym, a nawet do krusze-
nia cienkiego lodu®. Ponowna poprawa warunkéw lodowych na PDM nastapita
w potowie lat dziewigédziesiatych wraz z postgpujacym ociepleniem Arktyki, co
spowodowato intensyfikacj¢ zeglugi na tym szlaku.

Zegluga PDM, jako szlak taczacy potnocne porty europejskiej i daleko-
wschodniej czgsci Rosji, w ciagu prawie osiemdziesigcioletniej historii przezy-
wala swoje wzloty i upadki. W najlepszym 1987 r. poziom przewozow ta trasa
osiagnal poziom 7 mln t. Potem nastapily ,,chude” lata po rozpadzie ZSRR,
gdy przewozy spadly do poziomu ponizej 1 min t, zmniejszylto si¢ finansowa-
nie ze strony panstwa, a infrastruktura i statki ulegaty postepujacej degradacii,
natomiast istniejace przepisy nie pozwalaly na wprowadzenie mechanizmow
rynkowych.

Przelom wieku stanowil okres odbudowy gospodarczej Syberii, ktory byt
bezposrednio zwigzany ze wzrostem $wiatowego popytu na ropg naftowa i gaz
ziemny. Rosja, bedac beneficjentem tego procesu, ponownie zaczgla inwesto-
wac w zegluge polarna, a dodatkowym stymulatorem byto rozpoczgcie eksplo-
atacji nowych z16z weglowodordéw na Dalekiej Potnocy. Tylko w 2007 r. statki
zeglujace po Morzu Arktycznym przewiozty okoto 10 min t r6znych towardw.
Biorac pod uwagg globalne ocieplenie 1 zwiazane z nim zjawisko deglacjacji
oraz zainteresowanie innych panstw wykorzystaniem PDM, Rosja liczy, ze bg-
dzie mozliwe wykorzystanie tego szlaku przez standardowe, a nie tylko przez
przystosowane do zeglugi arktycznej, statki*. Z ekonomicznego punktu widzenia
jest to bardzo kuszaca perspektywa, gdyz szlak wzdluz pétnocnych wybrzezy
Eurazji skraca drogeg na przyktad z Jokohamy do Hamburga o 40%°. Bytoby to
korzystne rozwiazanie zaréwno dla wiascicieli statkow (operatorow), jak i dla
samych Rosjan pobierajacych optaty za przejscie PDM. Problem jednak polega
na tym, czy bedzie to realne w kontekscie dalszych zmian klimatycznych w rejo-

3 Szerzej ten problem omawia K. Kubiak, Interesy i spory panstw w Arktyce, Wroctaw 2009,
s. 125-1209.

4+ Swiadcza o tym rejsy statkow niemieckich i rosyjskich w latach 2009-2010, zob.: M. Po-
tocki, Nowy szlak morski wzdtuz potnocnych brzegow Rosji, http://www.maritime.com.pl/news-
letter/drukuj.php?id_term=52205 (dostgp: 2011.03.21); Potnocna droga morska w dziataniu,
http://polish.ruvr.ru/_print/17795671.html (dostgp: 21.03.2011); M. Wojciechowski, Nowa droga
do Chin, http://wyborcza.pl/2029020,75477,8276496.html?sms_code= (dostgp: 21.03.2011);
Pétnocna Droga Morska: alternatywa lodowa, http://polish.ruvr.ru/ print/35309228.html (do-
step: 31.01.2010) 1 dotycza przejscia transportowcow: Beluga Fraternity i Beluga Foresight oraz
tankowca Baltika i kontenerowca Monczegorsk. Z wymienionych statkdw jedynie tankowiec
Balttika mozna uzna¢ za standardowa konstrukcjeg.

5 Szerzej te problematyke omawia: M. Luszczuk, Perspektywy zeglugi arktycznej, ,,Przeglad
Morski” 2010, nr 2 (32), s. 11.
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nie Arktyki (dalsze zmniejszanie si¢ pokrywy lodowej), a co za tym idzie i eko-
nomicznym (statki o standardowej konstrukcji, samodzielna zegluga z pilotem
lub tylko w asyscie lodotamaczy).

Istotne dla dalszych rozwazan jest ustalenie, czym obecnie jest PDM, jaki
jest jej stan prawny oraz perspektywy rozwoju i wykorzystania przez zegluge
migdzynarodowa.

Bez watpienia PDM pozostaje dzisiaj gtdwna ,,magistrala” zeglugowa w Ark-
tyce 1 ogniwem taczacym w catos¢ infrastrukturg transportowa Dalekiej Potnocy.
Dla Czukotki, wysp morz arktycznych i osiedli na wybrzezu Rejonu Tajmyrskie-
go transport morski stanowi jedyny $rodek przewozu tadunkéw i zaopatrzenia
ludnosci. Jego wykorzystanie ma dla Rosji zasadnicze znaczenie ekonomiczne
z uwagi na dostgp do zasobow surowcowych rosyjskiej Potnocy, Syberii i Dale-
kiego Wschodu, to takze alternatywna i najkrotsza droga wodna do portéw Euro-
py oraz Azji i Pacyfiku. System PDM obejmuje: statki handlowe, specjalistyczne
(lodotamacze, ratownicze, ochrony przyrody, hydrograficzne, holowniki), porty
morskie i obiekty brzegowe, systemy nawigacyjno-hydrograficzne, hydromete-
orologiczne, tacznos¢ radiowa, stuzby ratownictwa morskiego, bazy zaopatrze-
nia floty, organy kierujace operacjami morskimi, operatorow przewozowych.

W procesie przechodzenia do gospodarki rynkowej dokonata si¢ transforma-
cja podmiotow 1 ogniw gospodarczych PDM na rézne formy wtasnos$ci. Przed-
sigbiorstwa zeglugowe, z wyjatkiem Arktycznego, przeksztalcono w spoiki,
a flota transportowa stata si¢ ich wlasnoscia, natomiast flota specjalnego prze-
znaczenia pozostala wlasnoscia panstwa. Trudna jest sytuacja w odniesieniu do
infrastruktury, ktora zarzadzaja rozne podmioty, zlikwidowano czgs¢ produkeji,
co spowodowalo czterokrotne zmniejszenie przewozow towarowych korytarzem
arktycznym do poziomu 1,7 mln t rocznie. Duza liczba statkdéw towarowych jest
wycofywana ze wzgledu na zuzycie, pozostate 50-60 statkow nie bgdzie w sta-
nie obstuzy¢ w przysztosci potokdéw towarowych, natomiast stan floty lodotama-
czy zabezpiecza przewozy towaro6w na dawnym poziomie, za ceng przedtuzenia
ich resurséw (odnosi si¢ to zarowno do lodotamaczy z napedem atomowym, jak
1 konwencjonalnym). Najstabszymi ogniwami PDM sa porty arktyczne (z wyjat-
kiem Dudinki), urzadzenia portowe wymagaja kapitalnego remontu, a nabrzeza
poglebienia w celu obstugi nowoczesnych statkow®. Brakuje rowniez lub znajdu-
ja si¢ w zlym stanie urzadzenia do utylizacji $ciekow ze statkow i do likwidacji
awaryjnych rozlewow ropy naftowe;.

Rowniez stuzba nawigacyjno-hydrograficzna z powodu ograniczen finanso-
wych (do 15-20%) prowadzi tylko niezbgdne prace w zakresie utrzymania urza-
dzen nawigacyjnych, wstrzymane sa systematyczne prace pomiarowe. Wiek 11

6 Jedynym portem spehiajacym wszystkie wymogi transportowo-eksploatacyjne jest port
w Murmansku, ktory jako wezet transportowy bedzie zdolny przetadowywaé w latach 2015—
2020 do 100 mln t; planuje si¢ rowniez utworzenie wolnej strefy ekonomicznej rejonu portu
w Murmansku (A.M.).
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z 14 statkéw hydrograficznych przekracza 25 lat, co generuje wigksze wydatki
na ich utrzymanie i remonty. Dwukrotnemu zmniejszeniu ulegta liczba stacji
polarnych, nie realizuje si¢ programu automatyzacji arktycznej sieci obserwacyj-
nej. Wspotczesnym realiom nie odpowiada tez system zarzadzania korytarzem
arktycznym oraz przyjgta polityka kadrowa (zarobki w panstwowych firmach
oraz ksztalcenie w zakresie arktycznej hydrografii i hydrometeorologii).

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze od 2005 r. sytuacja powoli zaczyna si¢ popra-
wiaé. Dziatalnos¢ nowych, prywatnych podmiotéw gospodarczych w Arktyce
ocenia si¢ jako poczatek wzrostu ekonomicznego i transportowego zabezpiecze-
nia PDM’. Gléwna pozycje zajmuja Murmanskie Towarzystwo Zeglugowe i Lu-
koil Arktic Tanker. Szczego6lne nadzieje na rozwdj PDM zwiazane sa z zagospo-
darowaniem nowych zt6z naftowych i gazowych Rosji. Ocenia si¢ wydobycie
tych surowcow na poziomie 20% produkcji krajowej, co ma si¢ przetozy¢ na
10 min t przewozéw morskich rocznie. W zapewnieniu nowoczesnej floty dla
PDM pierwszoplanowa rol¢ odgrywa Gazprom, ktory planuje zakup ponad
60 statkow i urzadzen ptywajacych dla eksploatacji szelfu na potwyspie Jamal,
a takze 23 tankowcow. Ponadto buduje port — terminal Charasabej (ukonczenie
IIT kwartat 2012 r.), ktéry bedzie dostarczat odbiorcom 32 mld m?® gazu rocznie,
wykorzystujac flot¢ gazowcow®.

Wykorzystanie PDM jako korytarza transportowego zaopatrujacego cata ro-
syjska Ponoc jest mozliwe pod warunkiem rozwiazania takich probleméw jak:
zapewnienie catorocznej zeglugi na PDM, stworzenie warunkow dla serwisowej
obstugi terminali przetadunkowych i logistycznych, centrow komunikacyjnych.
Centrum logistycznym ma szans¢ w przysztosci (po 2016 r.) sta¢ si¢ port Pewek.

Istotnym przedsigwzigciem dla ,,ozywienia” PDM byloby przywrocenie
wstrzymanych w 2001 r. przewozow tranzytowych. Wedlug szacunkoéw zagra-
nicznych ekspertow ich potencjalna wielkos¢ w kierunku wschodnim moze wy-
nosi¢ 5-6 min t, a w kierunku zachodnim 2-3 min t, oceniaja oni, ze poziom
przewozow towarowych potnocnym korytarzem morskim do 2015-2020 r. moze
wynie$¢ 35-40 mln t towarow rocznie’. W ostatnich latach ro$nie migdzynaro-
dowe zainteresowanie PDM. Po pierwsze wynika to z perspektywy zagospoda-
rowania duzych zt6z wegla i rud rejonu arktycznego, po drugie dzigki zjawisku
deglacjacji ro$nie rentowno$¢ euroazjatyckich przewozow migdzy USA i Kana-
da a Europa poinocnym szlakiem morskim, po trzecie Rosja jest zainteresowana
»przyciagnigciem” na swoje poétnocne akweny nowych tadunkow tranzytowych.
Potencjal tranzytowy w zakresie zagranicznych tadunkoéw ocenia si¢ na 7-9 min t

7 Tg problematyke omawia szczegbtowo w artykule M. Natecz, Pétnocna Droga Morska,
,Kwartalnik Bellona” 2009, nr 2, (657), s. 48-52.

8 Zob.: 1. Poljakova, Sevmorput’: vektor razvitija, ,,Transport Rossii” 2010, nr 15, s. 3, http://
gbk.net.pl/articles.php?Ing=pl&pg=938&prt=2 (dostep: 21.03.2011).

o Ibidem.
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rocznie i mozna by go zwigkszy¢ o 1/3 po zrealizowaniu projektéw polaczen
kolejowych z rejonami sasiadujacymi z PDM.

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

Aby zrealizowaé zamierzenia, ,,polnocny korytarz” wszedt do ,,Strategii
transportowej Rosji do 2030 r.”, opracowano rowniez ,,Koncepcje¢ rozwoju PDM
do 2015 r.” i projekt ustawy O Potnocnej Drodze Morskiej''. Mozna zauwazy¢, ze
z praktycznego punktu widzenia, strategia transportowa stanowi dokument, kto-
ry wymaga uzupeienia federalnymi programami celowymi z zagwarantowany-
mi zroédtami finansowania, a takich rozwiazan jak na razie nie wida¢. Podstawe
prawna koncepcji stanowia: Konstytucja Federacji Rosyjskiej (FR)!?, ustawy fe-
deralne'?, polityka zeglugowa, doktryna morska FR'4. Tutaj mozna stwierdzié, ze
rozwdj PDM ,.teoretycznie” znajduje umiejscowienie w podstawowych aktach
prawnych, ale nie ma jak na razie mechanizmu, ktoéry pozwolilby realizowac
przyjete zatozenia w praktyce. Stwierdzi¢ nalezy, ze najwazniejszym dokumen-
tem dla przysztego funkcjonowania PDM jest projekt ustawy O Potnocnej Drodze
Morskiej, ktory zaktada scentralizowane, panstwowe zarzadzanie tym szlakiem
komunikacyjnym, w tym: reglamentacj¢ dostgpu przewoznikow, udostgpnianie
szlaku statkom cywilnym i okrgtom rosyjskim oraz obcych bander, zachowanie

10 Dla porownania koszt przejscia przez Kanat Sueski dla pojedynczego ,,standardowego”
statku wynosi 250 tys. dolarow.

1" Zob.: Rosja wprowadza regulacje zeglugi na Pétnocnej Drodze Morskiej, http://www.mur-
mannews.ru/allnews/1263395 (dostep: 22.03.2011); Regulating Sailing on Northern Sea Route,
http://www.barentsobserver.com/regulating-sailing-on-northern-sea-route (dostgp: 22.03.2011).
Zastanawia jednak fakt, Ze Ministerstwo Transportu Federacji Rosyjskiej przygotowato projekt
wspomnianej ustawy 17 marca 2010 r. i jak do tej pory nie ma zadnych sygnalow o jej dalszym
procedowaniu. Projekt przewiduje powotanie federalnej Administracji PDM, ktora bedzie odpo-
wiedzialna za organizacj¢ ruchu statkow, stuzbe pilotowa i ustugi lodotamaczy, regulujac takze
ceny tych ustug.

12 Zob.: Konstytucja Federacji Rosyjskiej przyjeta w ogolnonarodowym referendum w dniu 12
grudnia 1993 r., http://libr.sejm.gov.pl/tek01/txt/konst/rosja.html (dostgp: 22.03.2011). Wyrdznié
mozna art. 15, punkt 4; art. 67 ust. 1-3; art. 71, lit. h, i, 1, o; art. 72, lit. e.

13- Zob.: Osnowy gosudarstwiennoj politki Rossijskoj Fiedieracii w Arktikie na period do 2020
goda i dalniejszuju pierspiektiwu, (Pr—1969), http://www.rg.ru/printable/2009/03/30/arktika-os-
novy-dok.html (dostgp: 06.04.2009). Istotne dla PDM sa zapisy: czesci II pkt 4, lit. g; czesei 111
pkt 7, lit.g; czesci IV pkt 8, lit. a; czesci VI pkt 11.

4 Zob.: Morskaja Doktrina Rossijskoj Fiedieracii, http://www.iss.niiit.ru/doktrins/doktr03.
htm (dostep: 06.04.2009).
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i ochrong srodowiska morskiego. W projekcie okreslono mechanizm optacalnej
eksploatacji PDM, optaty za oferowane ustugi, ktére powinny rekompensowaé
wydatki na utrzymanie i eksploatacjg floty lodotamaczy oraz potencjalne kosz-
ty likwidacji skutkow nadzwyczajnych zdarzen. Niestety wspominana ustawa
jest wciaz tylko projektem, natomiast rzeczywiste ramy prawne funkcjonowania
PDM wyznaczaja dokumenty z 1990 r., a przede wszystkim Przepisy plywania
po trasach Pétnocnej Drogi Morskiej*.

Dla dalszych naszych rozwazan kwestia o zasadniczym znaczeniu jest przed-
stawienie obecnego statusu prawnomigdzynarodowego obszaréw morskich FR,
przez ktore przebiega PDM, a takze obowiazujacego dokumentu regulujacego
przejscie tym szlakiem morskim.

Status prawny obszarow morskich Federacji Rosyjskiej reguluja przepisy
Konwencji o prawie morza z 1982 r. (KoPM)'¢, ktora Rosja ratyfikowata 26 lu-
tego 1997 r. (z zastrzezeniem tresci artykulow 15, 74 1 83). Zastrzezone artykuty
dotycza problematyki delimitacji obszaréw morskich, kolejno: morza terytorial-
nego, wylacznej strefy ekonomicznej (EEZ), szelfu kontynentalnego i jak mozna
sadzi¢ stanowia ,,otwarta furtk¢” do dalszego postgpowania w sprawie delimi-
tacji szelfu kontynentalnego w Arktyce'’. Zgodnie z obowiazujaca Konstytucja
FR (art. 15, punkt 4) zapisy KoPM stanowia obecnie czgs$¢ sktadowa systemu
prawnego Rosji. Na podstawie tej zasady zostaly przyjete przez Dumg Panstwo-
wa odpowiednie ustawy, ktore kolejno weszty w zycie: 31 lipca 1998 r. Fede-
ralna ustawa o wodach wewnetrznych, morzu terytorialnym i strefie przyleglej
Federacji Rosyjskiej i 17 grudnia 1998 r. Federalna ustawa o wylqcznej strefie
ekonomicznej Federacji Rosyjskiej, natomiast jeszcze przed ratyfikacja KoPM,
weszla w zycie 30 listopada 1995 r. Federalna ustawa o szelfie kontynentalnym
Federacji Rosyjskiej's.

Biorac pod uwagge geograficzno-fizyczny przebieg PDM, mozna zauwazyc¢,
ze jej szlak prowadzi przez r6zne obszary morskie FR, ktore obejmuja: wody
wewngetrzne, morze terytorialne i strefe przylegla oraz EEZ, z tego tez powodu
mozna sadzi¢, ze ustawodawca odnosny zapis dotyczacy PDM umiescit w Fede-
ralnej ustawie o wodach wewnetrznych, morzu terytorialnym i strefie przyleglej
Federacji Rosyjskiej w art. 14 zatytutowanym Zegluga po trasach Pétnocnej
Drogi Morskiej®. Jego tre$¢ stanowi:

15 Zob.: Prawita plawanija po trassam Siewiernogo Morskogo Puti, http://www.morflot.ru/
html/sevmorput/Document/Rules MMF 1990 Russ.pdf (dostep: 06.04.2009).

16 Tekst konwencji zob.: Dz. U. Nr 59, poz. 543 z 20 maja 2002 r. (zatacznik).

7 Omoéwienie szczegdtowe problemu zob.: A. Makowski, Arktyka — wspélne dziedzictwo czy
wspolny problem?, ,,Prawo Morskie” 2008, t. 24, s. 145-159.

'8 Teksty przywotywanych ustaw zob.: I. M. Awramienko, Miezdunarodnoje morskoje prawo,
Moskwa 2003, s. 268—409.

Y Ibidem, s. 385.
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Zegluga po trasach PDM — uksztaltowanej historycznie jedynej narodowej linii transpor-
towo-komunikacyjnej Federacji Rosyjskiej w Arktyce, w tej liczbie w Cie$ninach Wil-
kickiego, Szokalskiego, Dmitrija Laptiewa, Sannikowa, jest realizowana w zgodzie z ni-
niejsza Federalna ustawa, innymi prawami federalnymi, miedzynarodowymi umowami
Federacji Rosyjskiej i przepisami ptywania po trasach PDM, zatwierdzonymi przez Rzad
Federacji Rosyjskiej i opublikowanymi w ,, Wiadomosciach Zeglarskich?.

Poniewaz w wymienionych wczesniej dwoch ustawach nie znajduja si¢ zadne
odnosne zapisy regulujace zegluge na szlakach PDM, to mozna domniemywac,
ze tak jak w przypadku Kanadyjczykow, Rosjanie traktuja PDM jako wewngtrz-
ny szlak morski i umiescili cytowany art. 14 w ustawie o obszarach morskich
podlegajacych catkowitej jurysdykcji panstwa nadbrzeznego (z wylaczeniem
strefy przylegtej, ktora nie podlega takiemu rezimowi). Stad tez zasadniczym
kryterium oceny mozliwosci uprawiania zeglugi szlakiem potnocnym dla stat-
kow innych bander bedzie praktyka.

Podstawowym dokumentem, ktory reguluje wykorzystanie PDM sa dzisiaj
Przepisy plywania po trasach Potnocnej Drogi Morskiej zatwierdzone jeszcze
przez Ministerstwo Transportu Morskiego ZSRR 14 wrzesnia 1990 r.; jak juz
wczesniej wspomniano, od roku czeka na przyjecie ustawa O Potnocnej Drodze
Morskiej, ktora w sposob kompleksowy ma regulowa¢ wszystkie kwestie do-
tyczace wykorzystania PDM, w szczeg6lnosci kwestie prawno-wlasnosciowe,
jakie mialy miejsce po 1991 r. 1 trudno dzi§ powiedzie¢, kiedy wejdzie w zycie.
Zatem obowiazujacy stan prawny wynika z przywotanych wczesniej Przepisow.

Interesujace nas zagadnienia reguluja zapisy podrozdziatu 1.2 Przepisow
oraz pierwszy akapit, a w zasadzie poczatek rozdziatu 2. Podrozdziat 1.2 zawiera
okreslenie (definicje), czym jest PDM, ktora brzmi:

Potnocna Droga Morska — przechodzacy przez wody wewngtrzne, morze terytorialne
(wody terytorialne) lub wytaczna strefg ekonomiczng ZSRR, przylegajacy do poéinocnego
wybrzeza ZSRR jego narodowy szlak transportowo-komunikacyjny, ktory obejmuje do-
godne do przejscia statkdw w asyScie lodotamacza trasy, ktorych punkty sa ograniczone
na zachodzie Wejsciami Zachodnimi w cie$niny Nowej Ziemi i potudnikiem przechodza-
cym na pétnoc od Przyladka Zelanija (Przyladek Upragniony), a na wschodzie w Cie$ni-
nie Beringa roéwnoleznikiem 66° N i poludnikiem 168°58°37° W.

Natomiast rozdziat drugi rozpoczyna si¢ od stow: ,,Przepisy oparte o zasa-
d¢ niedyskryminacji statkow wszystkich panstw reguluja zegluge po Potnoc-
nej Drodze Morskiej w celu zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi [...]"*. Zatem
w interesujacej nas kwestii mozna stwierdzi¢, ze nie ma prawnych podstaw, kto-
re zabranialyby korzystania z PDM przez statki innych bander, studiujac jednak
tres¢ Przepisow mozna zauwazy¢, ze zgodnie z rosyjska tradycja jurydyczna jest

20 Ttumaczenie autora.
2l Tlumaczenie autora.
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to regulacja typu ,tak, ale”. Ot6z podrozdziat 1.5 zawiera wyjasnienie termi-
nu ,,specjalne wymogi” w odniesieniu do statkéw korzystajacych z tego szlaku,
rozdziat 3 méwi o ztozeniu zamdwienia na asyste (przeprowadzenie) lodotama-
cza na 4 miesiace przed planowanym przej$ciem wraz z cata wyszczegolniona
w Przepisach dokumentacja, rozdzial 4 przedstawia wymagania w stosunku do
wyposazenia i konstrukcji statku oraz kwalifikacji jego zatogi, rozdziat 5 zglasza
wymog posiadania dokumentu o zabezpieczeniu finansowym od odpowiedzial-
nosci cywilnej wlasciciela statku z tytutu szkdd wynikajacych z zanieczyszcze-
nia §rodowiska morskiego i pélnocnego wybrzeza ZSRR. Rozdziat 6 dotyczy
kontroli przez Administracjg¢ PDM statku korzystajacego z tej trasy zeglugowe;.
Poniewaz dalsza czg$¢ dokumentu zawiera szczegdtowe regulacje dotyczace ze-
glugi statkow przez PDM, wigc nie sa one istotne dla omawianego zagadnienia.
Reasumujac, mozna tylko stwierdzi¢, ze mimo og6lnej rownosci korzystania ze
szlakow PDM jej administracja, opierajac si¢ na obowiazujacych przepisach,
moze nie zezwoli¢ na przejscie statku, a cytowane Przepisy daja jej w tym wzgle-
dzie szerokie mozliwosci.

Na uwage zastuguja jednak starania Rosji, by dostosowac swoje przepisy
korzystania z PDM do standardow mig¢dzynarodowych, o czym §wiadczy zgto-
szenie jesienig 2009 r. uczestnictwa w programie International Maritime Organi-
sation (IMO) pod nazwa ,,dobrowolny plan audytu” (,,voluntary audit scheme”)
odnoszacego si¢ do zeglugi komercyjnej*.

Biorac pod uwagg dotychczasowa praktyke stosowana wobec PDM, moz-
na stwierdzi¢, ze rzad FR oficjalnie otworzyl ten szlak zeglugowy dla statkow
obcych bander w 1991 r., a w latach 1993—1999 brat udzial w programie In-
ternational Northern Sea Route Programme (INSROP), ktérego zadaniem bylo
tworzenie naukowej bazy danych dotyczacej wolnych od lodu szlakéw zeglugo-
wych wzdtuz poétnocnego wybrzeza Rosji. Sporzadzono na ten temat 167 rapor-
tow oraz zwotano migdzynarodowa konferencj¢ w 1999 r. Ustalenia naukowcow
byly jednoznaczne, obecnie PDM nie jest gotowa do ,,uprawiania” normalnej
zeglugi morskiej. W gre wchodzity takie niebezpieczenstwa nawigacyjne, jak za-
grozenie lodowe, zbyt ptytkie rejony na niektorych odcinkach trasy oraz wysokie
ceny za ustugi lodotamaczy i pilotow, wysokie stawki ubezpieczeniowe, wyso-
kie koszty specjalnej konstrukcji statkéw ze wzmocnieniem lodowym?. Biorac
pod uwagg fakt, ze tylko w 2007 r. sytuacja lodowa wzdtuz PDM pozwalata na
swobodna zegluge w okresie letnim, mozna stwierdzié, ze restrykcyjne przepisy
rosyjskie sa rozsadne i maja sens, uwzgledniajac niebezpieczenstwa nawigacyjne

22 Zob.: Russia is Ready to Participate in Voluntary IMO Member State Audit Transport Min-
istry, http://www.rzdpartner.com/news/2009/07/13/342858.html (dostep: 04.12.2009).

3 Zob.: L. A. de La Fayette, Ocean Governance in the Arctic, ,,The International Journal
of Marine and Coastal Law” 2009, nr 23, s. 545; M. A. Becker, Russia and the Arctic: Oppor-
tunities for Engagement Within the Existing Legal Framework, http://heinonline.org (dostgp:
25.08.2010).
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1 hydrologiczno-meteorologiczne tego szlaku. Nie liczac w zasadzie incydental-
nych przejs$¢ statkow obcych bander PDM, mozna zauwazy¢, ze najintensywniej
»eksploatowana” jest jej zachodnia czg$¢ przez pasazerskie statki wycieczko-
we. Nalezy takze zwréci¢ uwage na bardzo silnie akcentowana, nie tylko przez
Rosjg, problematyke ekologiczna zwiazana z zegluga w regionach arktycznych,
szczegolnie wykorzystanie art. 234 KoPM (Obszary pokryte lodem), co z kolei
pociaga za soba okreslone reperkusje finansowe i organizacyjne.

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze obecne rosyjskie przepisy dotyczace korzysta-
nia z PDM sa zdecydowanie bardziej liberalne niz przepisy dotyczace kanadyj-
skiego Przejscia Potnocno-Zachodniego, jednak decydujacym czynnikiem, ktory
pozwala na praktyczne korzystanie z tego przejscia jest kazdorazowo sytuacja
lodowa. Dlatego dla dalszych rozwazan dotyczacych korzystania z PDM jako
przysztego globalnego szlaku zeglugowego istotna jest odpowiedz na dwa pyta-
nia: czy zjawisko deglacjacji w Arktyce jest trwale i jaka moze by¢ przysztosé
tego szlaku zeglugowego?

Problem zmian powierzchni lodéw morskich w Arktyce jest, moéwiac ko-
lokwialnie, skomplikowany. Zagadnienie to, pomijajac dos¢ zlozony mecha-
nizm fizyczny tych zmian, jest dodatkowo obciazone ,,szumem informacyjnym,
szczegolnie po 2007 r., stad tez odbiorca tych informacji otrzymuje obraz da-
leko odbiegajacy od rzeczywistosci. Trudno$¢ w ocenie zachodzacych obecnie
zmian powierzchni lodow morskich stanowia krotkie szeregi obserwacyjne. Dla
obszaru Arktyki mozna wyr6zni¢ tutaj okres przedsatelitarny, natomiast peine
1 ciagle w czasie informacje o zmianach pokrywy lodow rozpoczely sig¢ w listo-
padzie 1978 r., gdy na orbity wprowadzono satelity z odpowiednimi czujnika-
mi 1 od tego momentu dostgpny stat si¢ materiat pozwalajacy na szczegdlowe
1 wiarygodne analizy zmian powierzchni 1 zasiggu lodow. Proces, ktory nazywa
si¢ potocznie globalnym ociepleniem, w Arktyce wywotuje zjawisko nazywane
»wzmocnieniem arktycznym” (Arctic Amplification), ktore przejawia si¢ tym,
ze powierzchnia lodow powinna zmniejsza¢ si¢ coraz szybciej, a temperatura
wzrasta¢ szybciej niz na innych obszarach Ziemi**. Dotychczasowe obserwacje
wskazuja, ze lody i temperatura w Arktyce zachowuja si¢ ,,zgrubnie”, natomiast
przywolywana teoria catkowicie nie pokrywa si¢ z obserwacjami prowadzony-
mi w Antarktyce, co w praktyce oznacza, ze teoria ,,wzmocnienia arktycznego”
nie jest uniwersalna oraz ze zmiany powierzchni lodow morskich zachodza pod
wptywem innych proceséw niz wzrost temperatury powietrza i wzrost doptywu
promieniowania dtugofalowego do ich powierzchni®.

24 Zob.: M. C. Serreze, J. A. Francis, The Arctic Amplification Debate, ,,Climatic Change”
2000, t. 76, nr 3—4, s. 241-264.

2 Zob.: A. A. Marsz, A. Styczynska, Wspotczesne zmiany pokrywy lodéw morskich w strefach
polarnych i ich konsekwencje dla zeglugi na akwenach arktycznych, ,,Prace Wydzialu Nawigacyj-
nego Akademii Morskiej w Gdyni” 2010, nr 24, s. 66—67.
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W Arktyce powierzchnia lodow morskich zmniejsza si¢ od poczatku XX w.
nieregularnie i z r6zna predkoscia. Maksymalna wielko$¢ pokrywy lodowej od-
notowano w latach 1912-1913 i1 1917-1918, po czym nastapit gwattowny spa-
dek jej powierzchni, z przerwami na chwilowe wzrosty (mniejsze od spadkow),
ktory trwal do 1955 r. i w sierpniu tego roku osiagnal minimum. Po krétkim
okresie wahan na niskim poziomie w latach 1955-1961, powierzchnia lodow
zaczeta gwattownie wzrasta¢ i ponownie osiagngta maksimum w 1969 r. W na-
stepnych latach, w kilku kolejnych fazach nastapil ponowny spadek pokrywy
lodowej, ktéry trwa do chwili obecnej. Dane satelitarne wskazuja, ze w latach
1979-2009 nastapito gwaltowne przyspieszenie zaniku lodow morskich w Ark-
tyce (10-krotne w poréwnaniu z okresem przedsatelitarnym). Wyniki prowa-
dzonych wowczas obliczen modelowych przewidywaty zanik pokrywy lodowe;j
w Arktyce migdzy 2009 a 2045 r., jednak caty czas, od konca lat dziewigédziesia-
tych XX w., tempo zmniejszania si¢ pokrywy lodowej byto wigksze od wartosci
przewidywanych przez modele. Po wystapieniu minimalnej powierzchni lodéw
we wrzesniu 2007 r. pojawily si¢ stwierdzenia, ze pokrywa lodowa w Arktyce
przekroczyta tak zwany ,,punkt bez powrotu” i jej resztki ostatecznie znikna la-
tem 2013 r. (podawano réwniez daty pdzniejsze, lata 2015-2018). Pojawily si¢
glosy, ze migdzy 2013 a 2030 r. morza Arktyki begda catkowicie wolne od lodow
morskich w okresie zimowym, co umozliwiloby Zegluge bez lodotamaczy na
trasach PDM?.

Wyniki pomiaréw satelitarnych z 2008 r. swiadcza jednak, ze minimalna po-
wierzchnia lodu nieznacznie wzrosta (o 390 tys. km?) zamiast male¢, jeszcze
wigkszy przyrost odnotowano w 2009 r. (o 820 tys. km? w stosunku do 2007 r.),
stad tez zdaniem wielu specjalistow (do tej pory sceptycznie nastawionych do
teorii ,,wzmocnienia arktycznego™) nalezy spodziewac si¢ powolnego rozwoju
pokrywy lodow morskich i stopniowego spadku temperatury powietrza w Arkty-
ce, przy czym trudno przewidywac, do jakiego poziomu nastapi rozrost pokrywy
lodowej i w jakim stopniu zmieni si¢ struktura wickowa lodow?’.

Pora zatem odpowiedzie¢ na pytanie, jakie implikacje dla zeglugi PDM ma
przedstawiona sytuacja? W s§wietle dotychczasowych rozwazan nie ulega watpli-
wosci, ze najkrotsza droga morska z Europy na Daleki Wschod prowadzi przez
Arktyke. Oczywiscie najkorzystniejsza z nawigacyjnego i ekonomicznego punk-
tu widzenia bytaby droga, ktéra prowadzi przez biegun, jednak realizacja takiej
podrézy wymagataby wolnych od lodu morz arktycznych w ciagu catego roku
lub co najmniej w okresie polarnego lata, a taka sytuacja jest w najblizszych
latach mato prawdopodobna. Zaktadajac utrzymanie si¢ pokrywy lodowe;j z lat

% Ibidem, s. 69-72.

27 Zob.: wypowiedz z 11 lipca 2010 r. W. Sokotowa z Arktycznego i Antarktycznego Instytutu
Naukowo-Badawczego Rosji, Lodowce Arktyki przestaly topnieé, http://ekogrup.info/lodowce-
arktyki-przestaly-topniec/ (dostgp: 21.03.2011); S. Kowalski, Zmiany i zmiennos¢, http://www.
racjonalista.pl/kk.php/s,5256 (dostgp: 21.03.2011).
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2002-2009, mozna by zrealizowac¢ taka podroz (w postaci konwoju) przy uzyciu
najci¢zszego lodotamacza typu Jamat i 56 statkow handlowych posiadajacych
najwyzsza klasg lodowa, przy czym ekonomiczny sens takiego przedsigwzigcia
bylby zaden.

W tej sytuacji jesteSmy zmuszeni korzysta¢ z PDM (Przejscia Potnocno-
-Wschodniego), ktora jest dtuzsza od drogi przez biegun, w zaleznosci od wa-
riantu, o okoto 750—1250 mil morskich (Mm) i trzeba to kolejny raz podkresli¢
— niezaleznie od warunkéw lodowych, trasa jest miejscami trudna pod wzglg-
dem nawigacyjnym. Wedlug danych z lat 2003—2008 poczatek sezonu nawiga-
cyjnego moze by¢ szacowany na trzecia dekadg lipca, koniec — na trzecia dekadg
pazdziernika, jednak ze wzgledu na dynamiczne zmiany sytuacji lodowej, pole-
gajacej na okresowym blokowaniu odcinkéw szlaku przez dryfujace z poéinocy
»masywy lodowe”, niezbgdne sa na tych odcinkach asysty lodotamaczy i wyko-
rzystanie zwiadu lotniczego.

Biorac pod uwagg dotychczasowe rozwazania mozna przyjac, ze wykorzy-
stanie PDM w zZegludze migdzynarodowej, obecnie (2011 r.) i w latach nastgp-
nych, mogloby by¢ brane pod uwagg jedynie dla letniego sezonu nawigacyjnego.
Pokonanie tej trasy, niezaleznie od innych czynnikoéw, obarczone jest duzym ry-
zykiem, na ktore skladaja si¢: nieregularnos¢ poczatku i kofica sezonu nawiga-
cyjnego w kolejnych latach, mozliwos¢ wydtuzenia czasu rejsu przez szybkie
zmiany sytuacji lodowej, ponoszenie dodatkowych kosztéw ustug lodotamaczy,
lotniczego zwiadu lodowego 1 pilotazu. Za mato prawdopodobna nalezy uzna¢
»realizacjg” scenariusza postgpujacego globalnego ocieplenia w nadchodzacych
latach (2012-2040).

W tej sytuacji wykorzystanie PDM w zegludze statkow innych niz rosyjskie
lub statkow kompanii zeglugowych powiazanych z Rosja (na podstawie umow
bilateralnych) wydaje si¢ w najblizszym czasie malo realne. Jeszcze mniej praw-
dopodobne wydaje si¢ przeksztalcenie PDM w ciagu najblizszych 20 lat w glo-
balna magistralg transportowa, ktora faczytaby porty Europy 1 Azji. W przypadku
zeglugi komercyjnej ryzyko i efektywnos$¢ tacza si¢ z terminowoscia, tej zas na
obszarze PDM jeszcze dtugo nie da si¢ zagwarantowac, co w powiazaniu z roz-
wojem ustug logistycznych w skali globalnej nie jest bez znaczenia dla wyboru
szlakow transportu morskiego. Dodatkowym elementem §wiadczacym przeciw
takiemu rozwiazaniu jest rowniez polityka, a konkretnie problem kontroli tego
szlaku zeglugowego. Mozna sadzi¢, ze bytby on pod peina kontrola Federacji
Rosyjskiej (cho¢ nie mozna wykluczy¢ pewnych koncesji w odniesieniu do in-
nych panstw wynikajacych ze wspoifinansowania utrzymania tego szlaku), ale
taka sytuacja moze by¢ nie do przyjecia dla innych panstw, szczegdlnie dla USA.
Trudno dzi§ powiedzie¢, czy Rosja uzna prawo przejscia tranzytowego przez
ciesniny uzywane w zegludze miedzynarodowej (czes¢ 111 KoPM), skoro nie
chce si¢ zgodzi¢ na to Kanada w stosunku do swojego Przejscia Péinocno-Za-
chodniego. Ponadto ktopotliwe byloby obecnie uzasadnienie, ze PDM stanowi
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migdzynarodowy szlak morski, gdy wigkszos¢ cies$nin znajduje si¢ na wodach
wewngetrznych Rosji, a zegluga migdzynarodowa wystepuje w postaci §ladowe;.
Jednak juz dzi§ mozna prognozowac, ze o przysztej uzytecznosci PDM zdecydu-
je przyroda, a przede wszystkim zjawisko deglacjacji w Arktyce, jednak zdaniem
autora, poza ekstremalnymi przypadkami, wykorzystanie tego szlaku do zeglu-
gi migdzynarodowej, poza dwu-, trzymiesigcznym sezonem nawigacyjnym,
nie wchodzi w rachube. Swiadczy o tym chociazby budowa przez Rosjg nowej
serii cigzkich lodotamaczy i statkow przystosowanych do zeglugi arktycznej.
Nie buduje si¢ lodotamaczy i1 bardzo kosztownych statkow o takich parametrach
wytrzymatosciowych, bedac przekonanym, ze lody morskie w Arktyce w latach
2013-2030 catkowicie znikna.

Stad tez ,,alarmistyczno-sensacyjne” opracowania odnoszace si¢ do obszaru
Arktyki i wykorzystania PDM nalezy uzna¢ za przedwczesne, chociaz stanowia
one dobre ¢wiczenie intelektualne, a poza tym wskazuja wiele interesujacych moz-
liwosci w odniesieniu do tego regionu, szczegodlnie przydatnych w ocenie ryzyka
w prognozowanych (planowanych) przedsigwzigciach. Wykorzystanie PDM nie
spowoduje w najblizszych latach rewolucji w zegludze ani nie wywola ,,zaciektej
walki”?®. Prawdopodobienstwo zamienienia si¢ PDM w ruchliwy i uciazliwy dla
ekosystemu korytarz transportowy nalezy jednak widzie¢ w odpowiednich pro-
porcjach, przynajmniej z kilku powodow. Po pierwsze zegluga po jej morzach
bedzie obarczona duzym ryzykiem (nawet przyjmujac, ze zjawisko deglacjacji
bedzie postgpowato), po drugie nie mam pewnosci, czy wzrost zapotrzebowania
na surowce i co za tym idzie wzrost ich cen bgda na tyle state i wysokie, ze spowo-
duja zainteresowanie transportem przez PDM (innym problemem jest transport
surowcow energetycznych w tym rejonie przez statki obstugujace goérnictwo mor-
skie czy tez nadbrzezne instalacje wydobywcze) i wreszcie po trzecie nie zawsze
PDM bedzie rzeczywiscie krotsza od tradycyjnych szlakow morskich?. Przy oka-
zji warto zauwazy¢, ze zachodnia czg¢$s¢ PDM jest coraz czgsciej ,,odwiedzana”
przez statki wycieczkowe i trend ten wykazuje wyraznie tendencjg rosnaca.

Oprocz wymienionych elementéw istotnym czynnikiem wplywajacym na
wykorzystanie w przysztosci PDM beda wzajemne relacje migdzy cztonkami
Rady Arktycznej (USA, Kanada, Rosja, Norwegia, Finlandia, Szwecja i Da-
nia)*°, panstwami posiadajacymi status obserwatora w Radzie (Niemcy, Francja,
Holandia, Wielka Brytania, Hiszpania i Polska) oraz panstwami starajacymi si¢

28 Zob.: W. Kazanecki, Arktyka — transportowy szlak przysztosci. Nowa runda w geoekono-
micznej rywalizacji, http://www.mwsl.eu/images/mwslit/x-materialy/badania/Arktyka.jpg (do-
step: 21.03.2011).

2 Zob.: S. A. Christensen, Are the Northern Sea Routes really the shortest?, ,,DIIS Brief”,
March 2009, http://www.ciaonet.org/pbei/diis/0015955/f 0015955 13834.pdf (dostgp: 04.12.
2009).

30 Kluczowym elementem wspotpracy panstw Rady Arktycznej w przysztosci bedzie zapew-
ne sposob rozwigzania problemu rozszerzenia granic szelfu kontynentalnego w Arktyce.
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o status obserwatora: Chiny, Japonia, Korea Potudniowa, Wtochy; o przyznanie
takiego statusu wystapita rowniez Komisja Europejska. Arktyka to réwniez rejon
obecnosci NATO i Rosji. Wszystko wigc zalezy od tego, czy stosowana bedzie
»filozofia” wspolpracy czy tez braku zaufania i konfrontacji.

Summary

NORTHERN SEA ROUTE AND THE PERSPECTIVES OF ITS OPERATIONAL USE
IN THE INTERNATIONAL SHIPPING

The article discusses the problem of the use of the Northern Sea Route (NSR) for
the commercial merchant shipping in the context of the deglaciation process, which is
observed for many years in the Arctic. The author presents the geography of NSR, its
short history, the development and maintenance of projects by the Russian Federation,
as well as NSR’s legal status. The author of the article analyses in its second part the
phenomenon of ice melting in the Arctic, and also presents views of experts on the fur-
ther course of this phenomenon. The conclusions which result from the analysis of this
material shows that NSR may in the future constitute an international sea route with
a limited use during summer navigation season. The phenomenon of reduction of Arctic
icecap slowed down and there is no indication that it could become a full year route or
that the icecap would disappear in the NSR region. The final comment suggests that
commercial shipping of this route, will not have the characteristics of a transport route
of global importance in the foreseeable future (2030), it will be used by marine vessels to
prevent mining and mining divisions of natural resources for energy production, located
on the coast. In addition, its western part may be used by cruise ships which owners show
increasing interest in the region.



