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STRESZCZENIE / ABSTRACT

Artykul stanowi poglebiong analize prawnych i geopolitycznych mechanizméw zarzadzania
Polnocna Droga Morska (NSR). Autor dekonstruuje role Konwencji Narodéw Zjednoczonych o
prawie morza (UNCLOS), wskazujac na kluczowe znaczenie Artykulu 234, ktory umozliwia
panstwom nadbrzeznym wprowadzanie restrykcyjnych norm pod pretekstem ochrony
ekosystemu. Tekst ukazuje, jak administracyjna kontrola nad Arktyka staje sie narzedziem
selekeji ruchu morskiego, gdzie decyzje urzednicze i interpretacje norm waza tyle samo, co
warunki lodowe. Analiza laczy kwestie suwerennosci z ekonomia polityczna szlakow polarnych,
wyjasniajac funkcjonowanie systemu renty infrastrukturalnej oraz wplyw standardow IMO na

wspolezesna zegluge w regionie.

This article provides an in-depth analysis of the legal and geopolitical mechanisms governing the
Northern Sea Route (NSR). The author deconstructs the role of the United Nations Convention
on the Law of the Sea (UNCLOS), pointing to the crucial importance of Article 234, which allows
coastal states to introduce restrictive standards under the guise of ecosystem protection. The
article demonstrates how administrative control over the Arctic becomes a tool for selecting
maritime traffic, where bureaucratic decisions and interpretations of standards are as important
as ice conditions. The analysis connects issues of sovereignty with the political economy of the
Arctic routes, explaining the functioning of the infrastructure rent system and the impact of IMO

standards on contemporary shipping in the region.

Polnocna Droga Morska (NSR) stanowi wspolczesny poligon, na ktéorym $cieraja sie
klasyczne zasady wolnosSci zeglugi z rosngcymi ambicjami suwerennymi panstw
nadbrzeznych. Artykul 234 Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza

(UNCLOS), pierwotnie pomys$lany jako ekologiczny bezpiecznik dla obszaréw pokrytych




lodem, w rosyjskiej praktyce ewoluowal w strone zlozonego systemu jurysdykcji
operacyjnej. Artykul analizuje, jak panstwo nadbrzezne przeksztalca wymogi
bezpieczenstwa Srodowiskowego w administracyjny selektor dostepu, tworzac system, w
ktéorym prawo nie funkcjonuje jako kodeks drogowy, lecz jako narzedzie rentotwdrcze.
Autor stawia teze, ze w Arktyce brama do regionu przestala by¢ fizyczng przeszkoda,
stajac sie czysta decyzja administracyjna, ktora redefiniuje relacje miedzy globalnymi
standardami IMO a lokalna kontrolag. W obliczu topniejacego lodu i rosnacej presji
handlowej, spér o NSR nie jest jedynie kwestig logistyki, lecz fundamentalnym testem
dla trwalo$ci globalnego porzadku morskiego, w ktorym $cieraja sie trzy logiki: ochrony

ekosystemu, nieograniczonej wolnosci przeptywu oraz geopolitycznej dominacji.

SLOWA KLUCZOWE
Ponocna Droga Morska NSR UNCLOS Artykul 234 Kodeks Polarny
prawo morza zegluga arktyczna suwerenno$¢ panstwa nadbrzeznego
bezpieczenstwo ekologiczne system renty asysta lodotamacza administracja morska
wolno$¢ nawigacji mechanizm odZwiernego standardy IMO

Mechanizm selekcji: Jak prawo morza zarzadza Arktyka

Istnieje pewna przypowies¢, ktora w hermetycznych kregach zeglugowych powtarza sie z rzadka,
nie ze wzgledu na jej rzekoma tajemno$é, lecz przez wzglad na jej uderzajaca, niemal bolesna
prawdziwo$¢é. Wyobrazmy sobie statek, ktérego wyposazenie techniczne przewyzsza potencjal
niejednego panstwa, a zaloga operuje w rygorze procedur wypracowanych przez dekady morskich
doswiadczen. Jednostka ta podchodzi do bramy, ktérej prozno szukaé¢ na radarze czy horyzoncie,
poniewaz brama ta nie jest falochronem, nie jest cie$ning, nie jest nawet lodem. Brama jest decyzja
administracyjng, zawieszona niepewnie pomiedzy prognoza meteorologiczna a dorazng
interpretacja normy, pomiedzy certyfikatem technicznym a aktualnym nastrojem politycznym.
Kapitan, przyzwyczajony do fizykalno$ci morza, pyta bezradnie o dokladne wspolrzedne tej granicy.
Odpowiedz, jaka otrzymuje, brzmi: granica wyznaczona jest tam, gdzie konczy sie cudza cierpliwo$é

na ryzyko, a zaczyna bezwzgledna wladza nad kosztami operacyjnymi.




Ta krotka opowie$¢ precyzyjnie streszcza intuicje, ktéra organizuje wspolczesny dyskurs o zegludze
arktycznej, a w szczegdlnosci o Polnocnej Drodze Morskiej, znanej powszechnie pod skrotem NSR.
Szlak ten, biegngcy wzdluz polocnych wybrzezy Federacji Rosyjskiej, jest konsekwentnie
zarzadzany jako instytucjonalny korytarz o fascynujacej, podwojnej naturze. Z jednej strony NSR
jawi sie jako kuszaca obietnica skrotu geograficznego, laczaca Atlantyk z Pacyfikiem i mamigca
armatordw bezlitosng arytmetyka oszczednoSci paliwa oraz szybszej rotacji floty. Z drugiej jednak
strony jest to skomplikowana konfiguracja jurysdykcji, w ktoérej przewaga odleglosci bywa
skutecznie neutralizowana przez przewage suwerenno$ci panstwa nadbrzeznego. W Arktyce wladze
te wykonuje sie subtelniej niz gdziekolwiek indziej, bowiem surowy klimat dostarcza panstwu

argumentu naturalnego, ktéry wzmocniony prawem, staje sie narzedziem ochrony monopolu.

W niniejszej analizie przyjmuje perspektywe formalno-pragmatycznej rekonstrukeji dyskursu, co
oznacza, ze spor o arktyczne szlaki nie jest dla mnie wylgcznie debatg o literze prawa. Zakladam
bowiem, ze kluczowe znaczenie maja ukryte przestanki, ktére uznaje sie za uprawniajace do
podejmowania arbitralnych decyzji o ruchu statkow. Nie zamierzam pelni¢ roli kronikarza
odnotowujacego katalog zdarzen, lecz raczej analityka norm i intereséw, ktore musza przywdziewaé
maske legalizmu, aby pozosta¢ akceptowalnymi w rezimie miedzynarodowym. Musimy zatem
rozroznié trzy porzadki: $wiat obiektywny z jego lodem i mgla, $wiat spoleczny pelen traktatow oraz
Swiat subiektywny, gdzie kroluje ryzyko i polityczna potrzeba kontroli. Dopiero zlozenie tych
warstw w jedna logike pozwala poja¢, dlaczego prawo nie dziala tu jak kodeks drogowy, lecz jak

selektor, ktory pozwala i zakazuje jednocze$nie, zaleznie od tego, kto pyta.

Fundamentem rozwazan musi by¢ Konwencja Narodow Zjednoczonych o prawie morza, czyli
UNCLOS, stanowigca nadrzedng rame jurysdykcyjna dla wszystkich aktywno$ci na oceanach
Swiata. Dokument ten, czesto nazywany konstytucja morz, precyzyjnie dzieli przestrzen wodng na
strefy i przypisuje im konkretne katalogi kompetencji oraz wolnosci zeglugowych. W tym porzadku
wyr6zniamy morze terytorialne, gdzie obcym jednostkom przystuguje prawo nieszkodliwego
przeplywu, oraz wylaczna strefe ekonomiczna, w ktérej co do zasady panuje swoboda ruchu.
Niemniej jednak Arktyka, ze wzgledu na swoja ekstremalng wrazliwo$¢ ekologiczng i operacyjna
nieprzewidywalno$¢, doczekala sie w ramach UNCLOS zapisu o charakterze wyjatkowym. Mowa o
Artykule 234, znanym jako klauzula arktyczna, ktory wprowadza szczeg6lny rezim prawny na

obszarach pokrytych lodem przez wieksza cze$¢ roku.

Artykul 234 jest instrumentem o poteznym potencjale, gdyz przyznaje panstwu nadbrzeznemu
prawo do jednostronnego narzucania przepisow stuzacych ochronie §&rodowiska przed
zanieczyszczeniami ze statkow. W standardowych warunkach panstwo jest ograniczone przez

miedzynarodowe normy techniczne dotyczace konstrukeji i wyposazenia jednostek, okreslane w




literaturze jako standardy CDEM. Jednak w rezimie arktycznym panstwo nadbrzezne zyskuje
mozliwo$¢ dyktowania surowszych wymogow, argumentujgc to nierozerwalnym zwigzkiem miedzy
bezpieczenistwem nawigacji a ekologia. Logika ta jest nieublagana: skoro wypadek w lodach moze
spowodowaé nieodwracalne szkody, to twarda kontrola administracyjna staje sie nie tylko prawem,
ale wrecz koniecznoéciag. W ten sposob ochrona przyrody staje sie idealnym fundamentem dla

budowania legitymizacji surowej, panstwowej wtadzy nad miedzynarodowym ruchem morskim.

Nalezy jednak pamietaé, ze Artykul 234 nie stanowi czeku in blanco dla suwerena i zawiera w sobie
bezpieczniki majace chroni¢ przed jawnymi naduzyciami. Po pierwsze, wszelkie wprowadzane
normy musza mie¢ charakter niedyskryminujacy, co w teorii wyklucza uprzywilejowanie
konkretnych bander kosztem innych uczestnikow rynku. Po drugie, panstwo ma obowigzek
nalezytego uwzglednienia zeglugi, co stanowi prawnicza formule proporcjonalnos$ci, majaca
powstrzymac¢ pokuse tworzenia arbitralnych barier dla wolnego handlu. Po trzecie zas, wszelkie
decyzje musza opiera¢ sie na najlepszych dostepnych dowodach naukowych, co oznacza, ze
argument lodu nie moze by¢ jedynie wygodna figura retoryczna. Dopiero gdy te trzy ograniczenia
nie zostang potraktowane jako ornament, lecz jako rzeczywisty warunek legalno$ci, przepis ten

dziala jako instrument racjonalnej ochrony, a nie jako legalistyczna maska monopolu.

Standardy IMO a suwerennos¢ panstw nadbrzeznych w
Arktyce

Zacznijmy od doprecyzowania roli instytucji, ktéra operuje na poziomie globalnym, cho¢ nie
trzyma reki na sterze konkretnego statku. Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO),
wyspecjalizowana agencja ONZ powolana do zycia konwencja genewska z 1948 roku, przeszta dluga
droge od pierwotnej nazwy IMCO do obecnej formy, ktora przyjela ostatecznie w 1982 roku. W
architekturze prawa morza IMO nie peli funkcji organu wydajacego pozwolenia, lecz wystepuje w
roli surowego normodawcy, kreujacego to, co nazywamy ogdlnie przyjetymi miedzynarodowymi
zasadami i standardami, czyli GAIRAS. Jest to swoiste laboratorium, w ktorym wykuwa sie
globalne minimum techniczne i operacyjne, wyznaczajace dolng granice dopuszczalnoSci w
zegludze miedzynarodowej. Jezeli zatem moéwimy o bezpieczenstwie, ochronie Srodowiska czy
kwalifikacjach zalég, to wlasnie IMO definiuje fundament, ponizej ktérego zaden profesjonalny

armator nie ma prawa zej$c.

W kontekscie Arktyki kluczowym instrumentem staje sie Miedzynarodowy Kodeks dla Statkéw
Operujacych na Wodach Polarnych, powszechnie znany jako Kodeks Polarny, ktory wszedl w zycie

z poczatkiem 2017 roku. Jego moc wigzaca nie bierze sie z prézni, lecz wynika z inkorporacji do




rezimow konwencji SOLAS i MARPOL, co czyni go narzedziem o twardym, egzekwowalnym
charakterze. Kodeks ten pelni funkcje swoistego translatora, ktéry przeklada abstrakcyjny
obowiazek zachowania nalezytej ostrozno$ci na konkretny zestaw wymogdéw proceduralnych i
technicznych. Wprowadzenie kategoryzacji statkdéw, certyfikatbw polarnych oraz obowigzku
posiadania PWOM, czyli podrecznika operacyjnego dla wod polarnych, zmienia strukture decyzji
podejmowanych na mostku kapitanskim. Kapitan traci woéwczas prawo do improwizacji opartej
wylacznie na wlasnej intuicji, poniewaz jego do$wiadczenie musi zosta¢ skodyfikowane, a

dokumentacja staje sie jedyna obiektywna podstawa oceny zgodno$ci z prawem.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze Kodeks Polarny, mimo swej rygorystycznosci, nie kltadzie kresu sporom
jurysdykeyjnym, a wrecz staje sie elementem gry o legitymizacje wladzy nad przestrzenia morska.
Poprzez klauzule ochronne, ktére gwarantuja, ze standardy IMO nie naruszaja praw wynikajacych z
prawa miedzynarodowego, Kodeks wchodzi w skomplikowang relacje z artykulem 234 konwencji
UNCLOS, dotyczacym obszaréw pokrytych lodem. Relacja ta jest z natury komplementarna, gdyz
podniesienie globalnego minimum utrudnia uprawianie zeglugi nonszalanckiej, traktujacej ryzyko
jako prywatng sprawe armatora, lecz jednocze$nie generuje silne napiecia. Panistwa nadbrzezne,
dazac do zachowania roli decydenta operacyjnego, moga bowiem uzna¢ standardy globalne za
niewystarczajace i wprowadza¢ dodatkowe obostrzenia uzasadnione lokalng specyfika. Topnieje nie
tylko 16d; topnieja réwniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, ustepujac miejsca nowym

formom kontroli.

Wilasnie w tej szczelinie miedzy tym, co globalne, a tym, co lokalne, rodzi sie zjawisko, ktore
mozemy okre§li¢c mianem fenomenu odZwiernego. Odzwierny nie odrzuca standardu
wypracowanego w Londynie, lecz traktuje go jako punkt wyjécia, twierdzac, ze surowos$é
arktycznych warunkéow wymaga $rodkéow idacych znacznie dalej niz ogbdlne wytyczne. Jezeli
standard globalny zostaje uznany za zbyt staby, wowczas prawo do ostatecznej decyzji o
wpuszczeniu statku na dany akwen powraca do panstwa nadbrzeznego, ktore legitymizuje swoja
wladze troska o ekosystem. W ten sposéb prawo nie dziala jak prosty kodeks drogowy, lecz
funkcjonuje jako selektor, ktory pozwala i zakazuje jednocze$nie, zaleznie od tego, kto sprawuje
faktyczny nadzor nad infrastrukturg. Ostatecznie suwerenno$¢ w Arktyce nie wyraza sie w
negowaniu norm miedzynarodowych, lecz w umiejetnosci ich nadbudowywania tak, by brama do

regionu pozostala pod kontrola lokalnego gospodarza.




NSR: Od wolnosci zeglugi do rosyjskiego systemu
renty

NSR stanowi modelowy przyklad konstrukeji odZwierniczej, w ktorej prawo nie dziala jak prosty
kodeks drogowy, lecz jak selektor dopuszczajacy lub wykluczajacy uczestnikéw ruchu zaleznie od
politycznej pogody. W sensie prawnym jest to obszar zdefiniowany przez Federacje Rosyjska jako
wody przylegajace do jej pélnocnego wybrzeza, obejmujace wody wewnetrzne, morze terytorialne
oraz wylaczng strefe ekonomiczng. Cho¢ geograficznie szlak ten przecina surowe morza arktyczne i
ich strategiczne cie$niny, historycznie pozostaje on projektem gleboko panstwowym, ktory
ewoluowal od radzieckiego systemu zaopatrzenia wewnetrznego ku wspoélczesnej ambicji bycia
miedzynarodowym Kkorytarzem. W wymiarze politycznym NSR funkcjonuje jako instytucja
spajajaca argumenty rozwoju regionalnego z retoryka bezpieczenstwa oraz ekologii, tworzac
niezwykle szczelny lancuch uzasadnien. Kazdy z tych elementéw brzmi racjonalnie, niemniej ich
kumulacja stuzy przede wszystkim wytworzeniu i sankcjonowaniu panstwowego monopolu nad

arktyczng przestrzenia, gdzie brama nie jest falochronem, lecz decyzja administracyjna.

Kluczowe dla zrozumienia tej dynamiki jest rozr6znienie miedzy PrzejSciem Péinocno-Wschodnim
(NEP) a Pélnocna Droga Morska (NSR), ktore w praktyce bywaja mylone, cho¢ analitycznie opisuja
zupekie inne porzadki. NEP to pojecie historyczne i miedzynarodowe, odnoszace sie do wizji drogi
morskiej laczacej Europe z Azja przez wysokie szeroko$ci geograficzne, podczas gdy NSR jest
terminem stricte narodowym i administracyjnym, opartym na precyzyjnej definicji prawnej. Ta
roznica, cho¢ na mapie moze wyglada¢ jak akademicka pedanteria, w rzeczywistoSci oznacza
granice miedzy korytarzem, ktorego uzycie zalezy od natury, a korytarzem, ktérego uzycie zalezy od
zgody suwerena. Wspolczesna zegluga, o ile ma pozostaé realistyczna, nie moze abstrahowaé od
faktu, ze globalna idea NEP niemal zawsze materializuje sie jako rosyjski rezim NSR, wszak trudne
warunki lodowe, zmienne glebokos$ci oraz infrastrukturalna rzadko$é zmuszaja statki do wejscia w

obszar, ktory Rosja uczynila przestrzenia drobiazgowo regulowang.

Warto przejs¢ do kwestii decyzyjnosci, rozumianej nie jako literacka metafora, lecz jako konkretna
sekwencja aktow wladzy panstwowej wykonywanych na morzu. W globalnym imaginarium prawo
morza bywa kojarzone z wolno$cia nawigacji, a ta z kolei z brakiem konieczno$ci proszenia
kogokolwiek o zgode na przeplyniecie. Arktyka brutalnie narusza ten komfort poznawczy, gdyz na
NSR codzienna decyzyjnos$¢ jest wykonywana przez administracje, ktéra przyjmuje wnioski, wydaje
pozwolenia i ocenia dopuszczalng konfiguracje ruchu. W tej mierze, w jakiej taki rezim jest
przedstawiany jako wdrozenie artykutu 234 UNCLOS, czyli przepisu o obszarach pokrytych lodem

pozwalajacego na surowsza ochrone Srodowiska, Rosja uzyskuje formalna mozliwo$é¢ twierdzenia,




ze dziala wylacznie na rzecz bezpieczenstwa ekologicznego. Jezeli jednak rezim ten przybiera postac
uprzedniego zezwolenia jako warunku wstepnego, wowczas wolno$é zeglugi zostaje zdegradowana
do postaci administracyjnej koncesji. Takie przesuniecie ciezaru dowodu legalnosSci z panstwa
nadbrzeznego na panstwo bandery sprawia, ze topnieje nie tylko 16d, ale i dotychczasowe pewniki

prawne.

Spor o charakter NSR nie jest wylacznie akademicki, lecz dotyczy tego, czy prawo w Arktyce bedzie
systemem koordynacji ryzyka, czy systemem zarzadzania dostepem do renty. W ekonomii
instytucjonalnej renta oznacza dochod uzyskiwany dzieki kontroli nad zasobem lub pozycja, a nie
dzieki realnej produktywno$ci wytworczej, co w warunkach polarnych nabiera szczeg6lnego
znaczenia. Panstwo kontrolujace niezbedng ushuge, na przyklad asyste lodolamacza, kontroluje
potencjalng rente infrastrukturalng, bez ktorej zegluga w trudnych warunkach jest fizycznie
niemozliwa. Poprzez wydawanie pozwolen i ustalanie harmonograméw panstwo zarzadza renta
proceduralng, czyli zdolno$cia do zamiany cennego czasu armatora w dochod lub uleglosc
administracji. Istnieje wreszcie renta epistemiczna, wynikajagca z monopolu na interpretacje
warunkdéw lodowych jako przesltanki prawnej, co pozwala suwerenowi decydowa¢, co uznaje sie za
obiektywny fakt w danym dniu sezonu. Totez dopiero gdy te trzy typy renty zostana dostrzezone

jednoczesnie, wida¢ wyraznie, ze w NSR chodzi o prawo do wyceniania niepewno$ci.

Pétnocna Droga Morska: Miedzy ochrong srodowiska a

wiladza

Polityka Rosji wobec Polnocnej Drogi Morskiej, czyli szlaku zeglugowego wzdluz jej arktycznych
wybrzezy, stanowi studium specyficznej wyceny politycznej oraz gry prowadzonej w dwoch
rejestrach jezykowych jednocze$nie. W dyskursie wewnetrznym szlak ten funkcjonuje jako
historycznie uksztaltowana narodowa linia komunikacyjna, co shuzy budowaniu narracji o ciaglosci
panstwa i stanowi potezny symbol suwerennosci. Gdy jednak pojawia sie konieczno$¢ uzasadnienia
ograniczen na arenie miedzynarodowej, Rosja porzuca retoryke sentymentalng na rzecz chlodnego
instrumentarium UNCLOS, odwolujac sie przede wszystkim do artykulu 234. dotyczacego
obszar6w pokrytych lodem. Pozwala to Kremlowi utrzymac wizerunek gracza, ktory nie tyle zrywa z
globalnym porzadkiem prawnym, ile sprawnie go wykorzystuje do wlasnych celéw regulacyjnych.
Strategia ta pozostaje spojna tak dlugo, jak dlugo mieéci sie w granicach proporcjonalnosci, lecz
staje sie problematyczna w momencie, gdy praktyka zaczyna ignorowa¢ wbudowane w prawo

bezpieczniki. Mowa tu zwlaszcza o zakazie dyskryminacji, zasadzie nalezytego uwzglednienia




swobody zeglugi oraz wymogu, by wszelkie regulacje posiadaly solidne podstawy naukowe, a nie

tylko polityczne uzasadnienie.

W tym kontek$cie rola Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, czyli agendy ONZ ustalajacej
globalne standardy bezpieczenistwa morskiego, nabiera zupelnie nowego, politycznego ciezaru.
IMO jawi sie bowiem nie tylko jako zrédlo technicznych norm, lecz przede wszystkim jako arena
sporu o to, co stanowi racjonalne minimum bezpieczenstwa, a co jest juz nadmiarowa ingerencja
panstwa nadbrzeznego. Cho¢ decyzje zapadajace w tej organizacji maja formalnie charakter
techniczny, w rzeczywisto$ci rozstrzygaja one fundamentalny konflikt interesow miedzy panstwami
pragnacymi swobodnie zeglowaé a tymi, ktore chca o tej zegludze decydowaé. Wprowadzenie
Kodeksu Polarnego w 2017 roku trwale przesunelo o$ tej dyskusji, eliminujac pytanie o sama
zasadno$¢ istnienia specjalnych norm dla Arktyki. Obecnie kluczowym zagadnieniem stato sie to,
kto posiada legitymacje do narzucania wymogoéw ponadstandardowych, co sprawia, ze problemem
przestaje by¢ brak regulacji, a staje sie ich jednostronny nadmiar. Jezeli taki nadmiar zaczyna
pehié funkcje selektora bander, wowczas prawo przestaje chroni¢ Srodowisko, a zaczyna shuzyc

politycznej filtracji ruchu morskiego.

Dalszy wywod wymaga przeprowadzenia precyzyjnej rekonstrukeji rezimu artykulu 234., ktory w
rosyjskiej praktyce stal sie faktycznym instrumentem wladzy i kontroli operacyjnej nad fizycznym
ruchem statkow. W pierwszej kolejnosci nalezy przyjrze¢ sie, jak przepis o charakterze stricte
ekologicznym bywa uzywany do wytwarzania administracyjnej dominacji oraz gdzie przebiega
granica miedzy legalng ostrozno$cia a naduzyciem prawa. Nastepnie zanalizowana zostanie
mechanika rosyjskiego systemu zarzadzania szlakiem, obejmujaca wymog uprzedniej zgody,
rygorystyczny rezim raportowania oraz strukture oplat za asyste lodoltamaczy. Elementy te moga
by¢ postrzegane jako narzedzia rentotworcze, czyli mechanizmy generujace zysk z samej tylko
pozycji zarzadcy infrastruktury, a nie tylko jako $rodki ochrony Srodowiska. Calo$¢ zostanie
umieszczona w ramach triangulacji aktorow, gdzie panstwo nadbrzezne, panstwa bandery oraz
spoleczno$é normotwoércza IMO tworza uklad stalych napie¢. W tym ukladzie pojawia sie réwniez
czwarty aktor — panstwa morskie, ze Stanami Zjednoczonymi na czele, ktére poprzez praktyke
protestow dyplomatycznych staraja sie ograniczaé pelzajace rozszerzanie jurysdykeji w arktycznych

cie$ninach.

Jezeli wolno mi w tym miejscu postawié¢ teze programowsg, to brzmi ona nastepujaco: NSR jest
laboratorium nowoczesnej jurysdykeji selektywnej. Jest to przestrzen, w ktorej panstwo moze
dziala¢ formalnie w ramach litery prawa, a réwnocze$nie wytwarzaé efekty, ktore w odczuciu
uzytkownikow przypominaja pelne zawlaszczenie akwenu. Prawo miedzynarodowe nie zakazuje

bowiem panstwu wykonywania swoich uprawnien w sposéb strategiczny, dopoki strona przeciwna




nie zdola dowie$¢, ze owa strategia przekroczyla prog dyskryminacji. W Arktyce przeprowadzenie
takiego dowodu jest wyjatkowo trudne, poniewaz surowa natura dostarcza panstwu nadbrzeznemu
niewyczerpanych argumentoéw, ktére sa najbardziej podatne na polityczne dozowanie tam, gdzie
brakuje wspélnej infrastruktury wiedzy. Stad plynie paradoks, ktory bedzie powracal w calym
teks$cie: im bardziej Arktyka topnieje, tym bardziej roSnie znaczenie instytucji posiadajacych
monopol na interpretacje ryzyka. Topnieje nie tylko 16d; topnieja réwniez dotychczasowe pewniki
interpretacyjne, sprawiajac, ze spor o lodowa konieczno$¢ staje sie w istocie sporem o wtadze nad

niepewnoscia.

Artykut 234: Ekologiczny wytrych do kontroli Arktyki

Skoro nakredliliSmy juz konstelacje aktoréw, musimy teraz zejS¢ do poziomu konkretnego
narzedzia, gdyz to wlasnie w nim objawia sie natura wladzy — czy jest ona sprawowana jako
troskliwa opieka, czy jako bezwzgledna selekcja. Tym instrumentem jest artykul 234 UNCLOS, czyli
Konwencji Narodow Zjednoczonych o prawie morza, przepis tylez osobliwy, co brzemienny w
skutki dla globalnego porzadku. Cho¢ jego litera méwi o ochronie §rodowiska, w rzeczywistoSci
uruchamia on potezna machine jurysdykecyjna, przeksztalcajac troske o 16d w twarda administracje
panstwowa. W praktyce ten ekologiczny zapis rozstrzyga o dostepie do kluczowych korytarzy
transportowych, zamieniajac biale plamy na mapie w precyzyjnie zarzadzane strefy wplywow.
Mozna odnie$¢ wrazenie, ze w Arktyce brama nie jest falochronem ani cie$ning, lecz staje sie
przede wszystkim decyzja administracyjng, ktoéra redefiniuje pojecie suwerennosci. Dopiero

zrozumienie tego mechanizmu pozwala dostrzec, jak gteboko prawo wrasta w tkanke polarna.

W sensie formalnym artykul 234 nalezy rozumie¢ jako lex specialis, czyli norme szczeg6lng, ktéra w
istotny spos6b modyfikuje standardowy rozklad uprawnien w ramach ogolnego rezimu morskiego.
Taka konstrukcja prawna nie oznacza jednak calkowitego zawieszenia norm ogolnych, lecz
przesuwa punkt ciezko$ci tam, gdzie zwykly porzadek uznaje suwerennos$¢ za zbyt kosztowna dla
wspolnoty miedzynarodowej. Akceptacja tego przesuniecia wynika z faktu, ze szkoda ekologiczna w
warunkach polarnych ma charakter systemowy, dotykajac dobra wspo6lnego w skali globalnej, a nie
tylko lokalnej. Z tego powodu przepis ten tworzy unikalne upowaznienie do jednostronnego
przyjmowania i egzekwowania przepisow, co w jezyku prawniczym stanowi formule niezwykla i
ryzykowna. To specyficzne sprzezenie stanowienia i wykonania prawa w jednym akcie
jurysdykeyjnym jest Zrodlem ogromne;j sily panstwa nadbrzeznego, ale i pokusy naduzycia. Wszak

tam, gdzie konczy sie uniwersalizm, zaczyna sie pole dla arbitralno$ci.




Aby w peli uchwyci¢ nature tej sily, nalezy wprowadzi¢ pojecie jurysdykcji, rozumianej tutaj nie
jako literacka metafora wladzy, lecz jako zestaw konkretnych kompetencji do regulowania
zachowan innych podmiotéw. W Kklasycznym prawie morza jurysdykcja pozostaje zazwyczaj
rozszczepiona pomiedzy panstwo bandery, odpowiedzialne za standardy wlasnych jednostek, a
panstwo nadbrzezne, ktérego wplywy zaleza od konkretnej strefy morskiej. Artykut 234 dokonuje
jednak wyjatkowego zageszczenia tych kompetencji w rekach panstwa nadbrzeznego, szczegdlnie w
odniesieniu do obszaréw pokrytych lodem w granicach wylgcznej strefy ekonomicznej. Jest to
sytuacja paradoksalna, poniewaz w tej strefie wolno$¢ zeglugi powinna by¢ nienaruszalng zasada, a
wszelkie ograniczenia jedynie rzadkim wyjatkiem. W tym miejscu prawo przestaje by¢ jedynie
zbiorem regul technicznych. Zaczyna dzialac¢ jak selektor, ktéry pozwala lub zakazuje ruchu zaleznie
od tego, kto pyta.

Kluczowym elementem tej konstrukeji jest klauzula dotyczaca obszaréw pokrytych lodem przez
wiekszg czeSé roku, ktora w praktyce bywa interpretowana z elastycznoscig godng gumy prawne;j.
Ta pozornie meteorologiczna fraza posiada fundamentalny charakter jurysdykcyjny, poniewaz to
ona wyznacza warunek brzegowy dla wlaczenia calego rezimu wyjatkowego. Jezeli 16d wystepuje
jedynie sezonowo, woOwczas pole upowaznienia panstwa powinno ulega¢ proporcjonalnemu
obkurczeniu, co rodzi pytania o trwalo$é dotychczasowych przywilejow. W tym kontekscie Arktyka
staje sie fascynujacym laboratorium logicznym, w ktérym prawo wprowadza zmienna przyrodnicza
jako stalg przeslanke, podczas gdy sama przyroda gwaltownie ewoluuje. Topnieje nie tylko 16d, ale
topnieja rowniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, odstaniajac mechanizm ukryty gleboko w
tekscie traktatu. Artykul 234 zawiera w sobie bowiem swoisty zegar, ktory nie tyka w paragrafach,

lecz w nieublaganych statystykach zmieniajacego sie klimatu.

Granice kontroli: Jak prawo morza hamuje arktyczny

protekcjonizm

Druga przestanka, konstytuujaca fundament arktycznej jurysdykeji, ogniskuje sie wokét surowosci
klimatu oraz wyjatkowych niebezpieczenstw, jakie 16d i niska temperatura generuja dla zeglugi. W
praktyce oznacza to, ze panstwo nadbrzezne, dazac do legalnego poszerzenia swojej kontroli, musi
operowa¢ argumentacja wykraczajaca poza samg obecno$¢ kry lodowej. Konieczne jest wykazanie
istnienia tak specyficznego ukladu ryzyk, ktéry sprawia, ze standardowe normy bezpieczenstwa
staja sie w tych warunkach razaco niewystarczajace. W tym miejscu ujawnia sie nierozerwalne
sprzezenie miedzy bezpieczenstwem nawigacji a ochrona ekosystemu, ktéore w nizszych

szeroko$ciach geograficznych rzadko bywa tak oczywiste. O ile bowiem w wodach umiarkowanych
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mozna konceptualnie oddzieli¢ blad nawigacyjny od katastrofy ekologicznej, o tyle w Arktyce
wypadek jest zanieczyszczeniem w zarodku, a zanieczyszczenie jest wypadkiem w skutkach. To
wlasnie ta ontologiczna jedno$¢ zdarzen pozwala panstwom nadbrzeznym twierdzic, ze
rygorystyczna kontrola ruchu statkéw nie jest aktem opresji, lecz forma prewencji ekologiczne;.
Jest to argument niezwykle silny, dopdki opiera sie na weryfikowalnych faktach, lecz staje sie
niebezpieczny w momencie, gdy stluzy jako wygodny pretekst do zastgpienia wolnoSci zeglugi

systemem uznaniowych koncesji.

Trzeci element przeslanek dotyczy szczegolnej wrazliwosci $rodowiska naturalnego oraz ryzyka
wystgpienia powaznej, a czesto nieodwracalnej szkody w rownowadze ekologicznej regionu. Prawo
morza postuguje sie tutaj jezykiem, ktory jest jednocze$nie opisowy i normatywny, co nadaje mu
specyficzna, dwutorowa dynamike. Warstwa opisowa przyjmuje za pewnik, ze Arktyka jest
srodowiskiem o znacznie mniejszej odpornos$ci regeneracyjnej, gdzie kazdy blad czlowieka zostaje
zwielokrotniony przez chlod i izolacje. Warstwa normatywna natomiast przesadza, ze w tak
kruchym otoczeniu wolno$¢ zeglugi nie moze by¢ traktowana jako absolut, lecz musi ustapié przed
wymogiem ochrony dobra wspoélnego, jakim jest stabilno$¢ biosfery. Jest to réwniez moment, w
ktéorym ekonomista musi sta¢ sie prawnikiem, a prawnik musi przeja¢ optyke ekonomisty,
poniewaz warto$¢ arktycznej przyrody nie wyczerpuje sie w rynkowej cenie jej zasobow. Obejmuje
ona bowiem warto$¢ globalnych uslug ekosystemowych oraz koszt niepewno$ci, ktory w razie
katastrofy ponosi nie tylko dany region, lecz caly system gospodarczy planety. Dopiero gdy uznamy,
ze szkoda ekologiczna jest kosztem rozproszonym w czasie i przestrzeni, zrozumiemy, dlaczego

wspolnota miedzynarodowa zaakceptowala tak szerokie uprawnienia panstw nadbrzeznych.

Jednak w strukturze artykulu 234 UNCLOS roéwnie istotne co same uprawnienia sa ograniczenia,
gdyz to wlasnie one stanowia mechanizm odrézniajacy racjonalng regulacje od bezprawnego
zawlaszczenia przestrzeni morskiej. Pierwszym 1 najwazniejszym hamulcem jest zakaz
dyskryminacji, ktéry w prawie morza rzadko przyjmuje posta¢ jawnego wykluczenia konkretnej
bandery. Cze$ciej przybiera on forme subtelnych konstrukeji prawnych, ktore formalnie obowigzuja
wszystkich, lecz w praktyce sa mozliwe do spelnienia wylacznie przez podmioty krajowe lub
wybranych partneréw. Moze to by¢ rowniez selektywne egzekwowanie przepisow, w ktérym jedni
armatorzy traktowani sg z biurokratycznym formalizmem, podczas gdy inni ciesza sie systemowa
poblazliwo$ciag. W tym sensie zakaz dyskryminacji jest w istocie zakazem tworzenia renty przez
regulacje, czyli niedopuszczalno$cia budowania przewagi rynkowej za pomoca przepisow
ochronnych. Jezeli panstwo nadbrzezne tworzy rezim, w ktorym kluczowa usluga asysty jest
dostepna wylacznie dla podmiotow narodowych, powstaje zasadnicze pytanie, czy ochrona
srodowiska nie stala sie parawanem dla monopolu gospodarczego. Pytanie to jest centralne w

odniesieniu do NSR, czyli Pélnocnej Drogi Morskiej, gdzie kontrola lodotamaczy i harmonogramow
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moze dziala¢ jak instrument preferencji narodowej, nawet jeSli jezyk uzasadnienia pozostaje

nieskazitelnie ekologiczny.

Drugim ograniczeniem, pelnigcym role bezpiecznika, jest obowigzek nalezytego uwzglednienia
zeglugi, znany w literaturze jako zasada due regard. W praktyce orzeczniczej obowiazek ten jest
traktowany jako test racjonalno$ci i proporcjonalnoSci, wymagajacy od panstwa wykazania, ze
podjete Srodki sa adekwatne do celu i nie wykraczaja poza to, co konieczne. W warunkach
arktycznych ta proporcjonalno$é jest wyjatkowo trudna do zobiektywizowania, poniewaz ryzyko
jest z natury niepewne, a niepewno$¢ bywa niezwykle wygodna dla decydentéw politycznych. Jezeli
poziom niewiadomych jest wysoki, panstwo moze z latwoscig twierdzic¢, ze kazdy, nawet najbardziej
restrykeyjny $rodek, jest w pelni uzasadniony potrzeba bezpieczenistwa. Tymczasem zasada
nalezytego uwzglednienia zaklada, ze nawet w cieniu wysokiego ryzyka wolno$¢ zeglugi nie znika,
lecz zostaje ograniczona w sposob, ktory musi pozosta¢ intersubiektywnie uzasadnialny. Jest to
punkt krytyczny, w ktorym retoryka bezpieczenstwa powinna zosta¢ bezwzglednie
podporzadkowana logice dowodu, o ile system ma pozosta¢ prawem, a nie tylko jednostronnym
o$wiadczeniem woli. Brama do Arktyki nie jest przeciez falochronem ani lodem, lecz jest decyzja

administracyjna, ktéra musi mie¢ swoje racjonalne zakotwiczenie.

Trzecim ograniczeniem, o charakterze niemal technokratycznym, jest wymog opierania regulacji na
najlepszych dostepnych dowodach naukowych. Cho¢ postulat ten brzmi jak techniczna formalno$¢,
w istocie ma on charakter gleboko polityczny, gdyz dotyczy fundamentalnego prawa do
definiowania faktow w przestrzeni miedzynarodowej. Jezeli panstwo nadbrzezne posiada monopol
na dane hydrometeorologiczne, na interpretacje warunkéow lodowych oraz na modele ryzyka,
wowczas nauka moze sta¢ sie argumentem jednostronnym, a nie wspolnym punktem odniesienia.
Artykul 234 implikuje zatem potrzebe istnienia infrastruktury wiedzy, ktora bylaby wspoéldzielona
przez spoteczno$¢ miedzynarodowa, nawet jesli nie jest przez nig bezposrednio zarzadzana. Jezeli
taka transparentna infrastruktura nie istnieje, prawo staje sie podatne na instrumentalizacje,
poniewaz przestaje by¢ sprawdzalne dla podmiotéw zewnetrznych. W tym miejscu pojawia sie
kluczowa rola instytucji globalnych, w szczegélnosci IMO, czyli Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej, ktora powinna wystepowac jako arbiter w standaryzacji dowodéw i praktyk operacyjnych.
Bez miedzynarodowej weryfikacji danych nauka w Arktyce ryzykuje stanie sie sluzebnica
geopolityki, zamiast by¢ strazniczka obiektywizmu.

Warto w tym kontekscie powro6ci¢ do pojecia GAIRAS, czyli ogdlnie przyjetych miedzynarodowych
zasad i standardow, ktore stanowig kregostup globalnego porzadku morskiego. GAIRAS nie jest
jedynie suchym zbiorem regul technicznych, lecz mechanizmem ograniczajacym arbitralnosé

panstw poprzez ustanowienie wspolnego mianownika dla wszystkich uczestnikow zeglugi. W
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klasycznych rezimach UNCLOS panstwo nadbrzezne nie powinno naklada¢ wymogéw technicznych
wykraczajacych poza te standardy, gdyz byloby to niedopuszczalne wkraczanie w domene panstwa
bandery. Artykul 234 co prawda rozluznia ten hamulec, pozwalajac na surowsze normy w wodach
pokrytych lodem, jednak nie usuwa go w sensie racjonalnym i logicznym. Jezeli panstwo
nadbrzezne decyduje sie narzuci¢ wymogi ponadstandardowe, spoczywa na nim ciezar dowodu, ze
s3 one niedyskryminujace, proporcjonalne i oparte na rzetelnej wiedzy. W przeciwnym razie
roznica miedzy GAIRAS a specyficznymi wymogami krajowymi przestaje stuzyé ochronie przyrody,

a zaczyna dziala¢ jako narzedzie selekcji bander dopuszezanych do arktycznych szlakow.

Pojawia sie tutaj kluczowa relacja z Kodeksem Polarnym, ktoéry jako globalny instrument wlaczony
do konwencji SOLAS i MARPOL ustanawia jednolite, minimalne standardy dla statkow
operujacych w wysokich szeroko$ciach. Kodeks ten mozna odczytaé¢ jako probe instytucjonalnego
ujecia rozsadku, czyli przeksztalcenia wieloletniego do$wiadczenia arktycznego w procedure, ktorg
da sie obiektywnie oceni¢ i zweryfikowaé. Cho¢ sam dokument nie rozwigzuje odwiecznych sporow
o jurysdykcje terytorialna, to skutecznie utrudnia ucieczke w czysta, niepoparta faktami retoryke
zagrozenia. Jezeli statek posiada odpowiedni certyfikat, spelnia wymogi konstrukcyjne i dysponuje
przeszkolona zaloga, wéwczas argument o koniecznoéci jego zatrzymania z powodu ogoélnego
ryzyka musi by¢ uzasadniony znacznie precyzyjniej. Innymi slowy, globalne minimum techniczne
staje sie narzedziem kontroli nad sama kontrola, ograniczajac pole manewru dla panstwowej
arbitralno$ci. W Arktyce bowiem topnieje nie tylko 16d, ale réwniez dotychczasowe pewniki
interpretacyjne, co sprawia, ze rola jasnych, miedzynarodowych regul staje sie wazniejsza niz
kiedykolwiek wcze$niej. Prawo nie dziala tu jak prosty kodeks drogowy, lecz jak skomplikowany
selektor, ktory pozwala i zakazuje jednocze$nie, zaleznie od tego, jak silne sa dowody stojace za

decyzja urzednika.

Mechanika kontroli: Jak NSR zmienia prawo w

procedure

Na poziomie metodologicznym rekonstrukcja artykutu 234 jako matrycy dopuszczalno$ci wymaga
od nas precyzyjnego rozroznienia miedzy legitymizacja a legalnosScia dzialan panstwa
nadbrzeznego. Legitymizacja stanowi tu spoleczne i polityczne uzasadnienie, ktore zachowuje
swoja sile nawet w sytuacjach, gdy konkretna praktyka pozostaje prawnie watpliwa lub
niedookreslona. Z kolei legalnoé¢ to Scista zgodno$¢é z norma w jej strukturze, ograniczeniach oraz
literze traktatow miedzynarodowych, co stanowi fundament porzadku opartego na zasadach.

Panstwo nadbrzezne moze cieszy¢ sie silna legitymizacja do sprawowania twardej kontroli,
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poniewaz globalne spoleczenstwo, w obawie przed katastrofg, akceptuje prymat bezpieczenstwa
ekologicznego nad swobodg ruchu. Niemniej jednak pelna legalno$¢ wymaga od suwerena
spelnienia rygorystycznych warunkéw niedyskryminacji, nalezytego uwzglednienia praw innych
uzytkownikow oraz posiadania solidnej podstawy naukowej. Wlasnie w tej szczelinie miedzy
spolecznym przyzwoleniem a litera prawa mieSci sie strategiczna praktyka, ktéra okresli¢ mozna

mianem kreatywnej niejednoznacznosci jurysdykceyjne;.

Owa niejednoznaczno$¢ polega na tym, ze panstwo unika otwartego zerwania z miedzynarodowym
porzadkiem prawnym, jednocze$nie maksymalizujac wlasng kontrole w obszarach, gdzie dowod
naduzycia jest trudny do przeprowadzenia. Przechodzac z poziomu abstrakcyjnej normy na poziom
rosyjskiej praktyki w obszarze P6élnocnej Drogi Morskiej, dostrzegamy, jak mechanizmy uprzedniej
zgody, raportowania oraz asysty tworza spdjny system zarzadzania dostepem. Nalezy sprawdzi¢, w
jakiej mierze ten system daje sie obronié¢ jako rozsadna implementacja artykulu 234, a w jakiej
zaczyna przypominaé¢ konstrukcje, w ktorej wolno$c¢ zeglugi pozostaje jedynie w teksScie. Jezeli
bowiem Arktyka jest miejscem, gdzie prawo ma chroni¢ wspdlne dobro, to nie moze byé
jednocze$nie przestrzenia, w ktorej to dobro staje sie prywatnym kluczem do bramy. Brama nie jest
tu przeciez falochronem ani lodem, lecz staje sie konkretna decyzja administracyjng, ktéra

warunkuje obecno$é na szlaku i definiuje granice dopuszczalnosci.

Mechanika Polnocnej Drogi Morskiej pokazuje nam, w jaki sposéb jurysdykcja, czyli wladza
orzekania i egzekwowania prawa, przybiera w praktyce posta¢ zmudnej procedury. Artykul 234
UNCLOS stuzy tu jako prawna matryca dopuszczalno$ci, natomiast rosyjski rezim NSR stanowi
jego instytucjonalng konkretyzacje oraz swoiste pole testowe dla granic suwerenno$ci. Na tym
obszarze wida¢ najwyrazniej, czy wyjatek ekologiczny zachowuje proporcje wobec wolnoéci zeglugi,
czy tez przeksztalca sie w strukture kontroli o cechach quasi-suwerennego monopolu. System ten
opiera sie na specyficznej definicji obszaru, ktéry w sensie formalnym obejmuje wody wewnetrzne,
morze terytorialne oraz wylaczng strefe ekonomiczng Federacji Rosyjskiej. W sensie funkcjonalnym
jest to jednak rezim jednolity, poniewaz panstwo traktuje te zr6znicowane strefy jako jedna calosé

administracyjna wymagajaca centralnej koordynacji i jednolitego nadzoru.

To przejscie od prawnomiedzynarodowych roznic strefowych do jednorodnosci administracyjnej
jest pierwszym momentem, w ktérym pojawia sie pytanie o zgodno$c¢ rosyjskiej praktyki z logika
konwencji UNCLOS. Centralnym elementem tego systemu pozostaje wymog uzyskania
uprzedniego zezwolenia na zegluge, co zmusza kazdy statek do zlozenia wniosku oraz
przedstawienia szczegélowej dokumentacji technicznej i operacyjnej. W jezyku prawa
miedzynarodowego uprzednie zezwolenie jest konstrukcja szczegolnie wrazliwa, gdyz wolnosé

zeglugi w wylacznej strefie ekonomicznej nie powinna byé¢ co do zasady uzalezniona od zgody
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panstwa nadbrzeznego. Jezeli zatem panstwo wprowadza wymog zgody jako warunek wstepny,
musi wykazadé, ze dziala w ramach uprawnienia szczegoblnego oraz ze $rodek ten jest proporcjonalny
i niedyskryminujacy. Wlaénie tutaj prawo nie dziala jak prosty kodeks drogowy, lecz zaczyna
funkcjonowa¢ jako selektor, ktory pozwala i zakazuje jednoczeénie, zaleznie od tego, kto pyta o

dostep.

Nalezy zatem postawi¢ pytanie, czy uprzednie zezwolenie jest Srodkiem niezbednym dla ochrony
srodowiska, czy tez jedynie wygodnym narzedziem politycznej kontroli dostepu do szlaku.
Odpowiedz na tak postawiony dylemat nie jest jednoznaczna, poniewaz w ekstremalnych
warunkach arktycznych planowanie rejsu rzeczywiscie wymaga S$cislej koordynacji z lokalng
infrastrukturg i prognozami. Mozna argumentowaé, ze uprzednia zgoda jest instrumentem
zapewnienia bezpieczenstwa systemowego w mierze, w jakiej panstwo nadbrzezne posiada
unikalne informacje o zalodzeniu oraz zasoby ratownicze. Jednak w tej samej mierze, w jakiej
procedura ta przeksztalca pierwotna wolno$¢ w reglamentowany przyzwoleniem przywilej, pojawia
sie niebezpieczne napiecie miedzy tekstem konwencji a rzeczywisto$cig. W tym wlaénie peknieciu
mieSci sie istota sporu o to, czy Arktyka pozostaje wspélnym dziedzictwem, czy staje sie

zamknietym obszarem wplywdéw zarzadzanym przez biurokratyczny aparat.

Drugim istotnym elementem mechaniki NSR jest rozbudowany system raportowania statkow,
ktoéry naklada na jednostki obowiazek przekazywania informacji przed wejSciem w obszar oraz w
trakcie zeglugi. Statki musza raportowac parametry rejsu, swoja dokladna pozycje oraz wszelkie
zdarzenia, co w systemie prawa morskiego bywa uzasadniane wzgledami bezpieczenstwa nawigacji
i ratownictwa. Decydujace znaczenie ma jednak to, czy raportowanie zachowuje charakter
proporcjonalny i czy nie jest wykorzystywane jako narzedzie selektywnego, nieuzasadnionego
nadzoru nad konkretnymi banderami. Jezeli system ten jest skonstruowany w sposéb przejrzysty i
przewidywalny, wéwczas trudno uznaé¢ go za dyskryminujacy, nawet jedli naklada na armatorow
dodatkowe ciezary administracyjne. Jezeli natomiast raportowanie laczy sie z uznaniowoScia
decyzji lub celowymi opdznieniami, wéwczas zaczyna ono dziala¢ jako instrument kontroli o

charakterze czysto ekonomicznym i politycznym.

Trzecim filarem, na ktoérym wspiera sie rosyjski system, jest decyzja o asyScie lodolamacza,
wynikajaca z faktu, ze warunki lodowe w Arktyce bywaja skrajnie nieprzewidywalne. W wielu
rejonach zegluga bez specjalistycznego wsparcia jest po prostu niemozliwa, a Rosja dysponuje
najwieksza na Swiecie flota lodolamaczy, w tym poteznymi jednostkami o napedzie jadrowym. Z tej
racji argument o koniecznoSci asysty ma silne oparcie w rzeczywisto$ci operacyjnej, gdyz w Arktyce
wypadek jest zanieczyszczeniem w zarodku, a zanieczyszczenie wypadkiem w skutkach. Problem

prawny pojawia sie jednak wtedy, gdy asysta zostaje zastrzezona wylacznie dla lodotamaczy pod
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rosyjska bandera, a dostep do niej staje sie bezwzglednym warunkiem korzystania z calego szlaku.
W takiej konfiguracji ochrona $§rodowiska splata sie z monopolizacja ustug, co rodzi fundamentalne

pytania o zgodno$¢ z miedzynarodowym zakazem dyskryminacji i zasadg swobodnego dostepu.

Analizujac te trzy filary, dostrzegamy, jak rosyjska jurysdykcja operacyjna, czyli zintegrowany
system laczacy prawo, informacje i ustugi, przeklada abstrakcyjne normy na realng witadze nad
ruchem statkéw. Topnieje nie tylko 16d, ale rowniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, ktore
przez dekady porzadkowaly nasze myslenie o swobodzie mérz i oceanéw w skali globalnej. Caly
system zarzadzania Pélnocnga Droga Morska staje sie zatem struktura, w ktorej prawo przestaje by¢
tarcza chronigca zegluge, a staje sie narzedziem jej drobiazgowej reglamentacji. Ostatecznie to nie
tekst konwencji, lecz codzienna praktyka administracyjna rozstrzyga o tym, czy dany statek
przeplynie bezpiecznie, czy tez zostanie zatrzymany przed progiem arktycznej bramy. W tym sensie
Arktyka nie jest koficem $wiata, lecz jego polnocnym lustrem, w ktéorym odbijaja sie wspoélczesne

dylematy dotyczace granic wladzy panstwowej nad przestrzenig wspolna.

Monopol czy narzedzie polityki? Ekonomiczne bariery
NSR

W analizie arktycznych realiow warto zachowac¢ chlodny rygor i unikaé¢ publicystycznych
uproszczen, ktdére czesto przeslaniaja istote problemu. Monopol ushugi nie jest wszak z definicji
zjawiskiem nielegalnym, jezeli stanowi on integralny element systemu bezpieczenstwa, a przy tym
brakuje alternatywy zapewniajacej poréwnywalny poziom ochrony. Niemniej jednak monopol 6w
staje sie wysoce problematyczny w momencie, gdy brakuje transparentnych kryteriéw dostepu lub
gdy ceny pozostaja nieprzejrzyste dla uzytkownikéw. Jezeli warunki $wiadczenia ustugi réznicuja
podmioty w sposdb nieuzasadniony, wowczas granica miedzy ochrona Srodowiska a renta
infrastrukturalna, czyli zyskiem wynikajacym z samej kontroli nad kluczowym zasobem, zaczyna sie
niebezpiecznie zaciera¢. Prawo nie dziala tu jak kodeks drogowy, lecz dziala jak selektor, ktory

pozwala i zakazuje jednoczes$nie, zaleznie od tego, kto pyta o droge.

Kolejnym, czwartym juz elementem tej zlozonej ukladanki jest system oplat, ktéry od lat budzi
kontrowersje wéréd miedzynarodowych armatoréw. W przeszloSci koszty korzystania z Polnocnej
Drogi Morskiej, czyli szlaku zeglugowego wzdluz arktycznych wybrzezy Rosji, bywaly krytykowane
jako nadmiernie wysokie i nieprzewidywalne. Cho¢ ostatnie reformy powigzaly stawki z faktycznie
Swiadczonymi uslugami, co stanowi krok w strone racjonalizacji ekonomicznej, to pytania o
przejrzysto$¢ mechanizmoéw pozostaja aktualne. Pojawia sie bowiem watpliwo$¢, czy system ten nie

przeobraza sie w narzedzie selekcji ekonomicznej, gdzie dostep do szlaku warunkuje nie tylko
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sprawnos$¢ techniczna. W tej specyficznej grze o wplywy ostatecznym kosztem moze okazac sie nie
tyle oplata taryfowa, ile ukryty koszt polityczny, ktory topniejace lody odslaniaja z coraz wieksza

wyrazistos$cia.

Péinocna Droga Morska: Miedzy prawem a
geopolityczng strategiq

Calo$¢ tych mechanizméw tworzy system, ktéry najtrafniej mozna okresli¢c mianem zintegrowanej
jurysdykeji operacyjnej. Jest ona zintegrowana, gdyz w jednej strukturze decyzyjnej spaja norme
prawng, przeplyw informacji oraz konkretna usluge wraz z jej odplatno$cia. Jurysdykecyjny
charakter tego ukladu nie ogranicza sie do abstrakcyjnych paragraféw, lecz dotyczy realnego ruchu
statkow i kapitalu. W tym ujeciu Pélnocna Droga Morska przestaje by¢ jedynie szlakiem, a staje sie
instytucja, w ktorej prawo, ekonomia i geopolityka stapiaja sie w jedno. Brama nie jest tu przeciez
falochronem ani lodem, lecz decyzja administracyjng, ktéora warunkuje fizyczna obecno$¢ na

arktycznych wodach.

Z perspektywy prawa miedzynarodowego kluczowe pozostaje pytanie, czy ta forma kontroli mieéci
sie w granicach artykulu 234 Konwencji UNCLOS, czyli przepisu pozwalajacego panstwom
nadbrzeznym na surowsza ochrone obszaréw pokrytych lodem. Jezeli chcemy rzetelnie ocenic te
praktyke, musimy poddac ja analizie przez pryzmat trzech zasadniczych testéw. Po pierwsze, nalezy
zbadaé¢, czy wprowadzane $rodki opieraja sie na najlepszych dowodach naukowych, a nie jedynie na
politycznej woli. Po drugie, istotne jest, czy wymogi te zachowuja charakter niedyskryminujacy w
swojej literze i praktyce. Po trzecie za$, system musi nalezycie uwzglednia¢ zegluge jako wartos¢

chroniong przez globalny porzadek prawny.

W dzialaniach Rosji dostrzec mozna wysilek, aby formalnie zakotwiczy¢ system w ramach
Konwencji o prawie morza. Panstwo to ratyfikowalo traktat i w oficjalnych uzasadnieniach
konsekwentnie odwoluje sie do uprawnien wynikajacych z artykulu 234. Jest to sygnal istotny,
pokazujacy, ze mocarstwo nie porzuca porzadku traktatowego, lecz operuje w jego granicach.
Niemniej jednak praktyka selektywnego egzekwowania przepisOw oraz roznicowanie podejscia
wobec podmiotéw krajowych i zagranicznych budzi uzasadnione watpliwo$ci. Monopolizacja ustug
lodotamaczy tworzy napiecie, w ktérym dotychczasowe pewniki interpretacyjne zaczynaja powoli

topnie¢ pod naporem geopolitycznej strategii.
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NSR jako pole starcia suwerennosci z prawem

miedzynarodowym

W analizie rosyjskich dzialann w Arktyce nalezy wystrzegac¢ sie pokusy moralizowania, ktéra czesto
przestania chlodng kalkulacje intereséw panstwa nadbrzeznego. Federacja Rosyjska postrzega ten
region nie tylko jako strategiczng baze surowcowa, lecz przede wszystkim jako przestrzen projekeji
suwerennos$ci, gdzie bezpieczenstwo ekologiczne splata sie z ambicjami politycznymi. Z tej
perspektywy polityka Pélnocnej Drogi Morskiej, czyli szlaku zeglugowego wzdluz arktycznych
wybrzezy Rosji, przestaje by¢ jedynie kwestia logistyki, stajac sie elementem szerszej,
wielowarstwowej strategii. Obejmuje ona rozwoj infrastruktury, eksploatacje bogactw naturalnych
oraz budowe pozycji miedzynarodowej, co czyni z kontroli nad szlakiem kluczowy instrument
stabilizacji rozwoju. Arktyka nie jest bowiem koncem $wiata, lecz jego péinocnym lustrem, w

ktorym odbijaja sie dazenia do dominacji nad przestrzenia i zasobami.

Wlasénie ze wzgledu na fundamentalne znaczenie tego szlaku, analiza prawna wymaga od nas
szczegoblnej czujnosci interpretacyjnej, gdyz im wiekszy jest ciezar interesow ekonomicznych, tym
silniejsza staje sie pokusa naduzywania instrumentéw ochronnych. NSR staje sie w tym kontekscie
swoistym testem dojrzalosci dla globalnego prawa morza, sprawdzajacym jego zdolno$¢ do
moderowania konfliktow w najbardziej wymagajacym Srodowisku naturalnym. Jezeli prawo zdola
utrzymac krucha rownowage miedzy niezbedna ochrong a tradycyjna wolnoscia zeglugi, wowczas
potwierdzi swoja uniwersalno$¢ i zywotno$¢ w nowej epoce. Jezeli za§ ta rownowaga zostanie
trwale zachwiana, wowczas Arktyka stanie sie niebezpiecznym precedensem, legitymizujacym
rozszerzanie jurysdykcji panstwowej na inne regiony globu. Topnieje wszak nie tylko 16d, ale

rowniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, ktore przez dekady porzadkowaly lad oceaniczny.

Przenoszac analize na poziom systemowy, musimy dostrzec role innych aktoréow, w szczegolnosSci
panstw morskich oraz uzytkownikow szlaku, ktorzy nie pozostaja biernymi obserwatorami
rosyjskich roszczen. Praktyka protestbw dyplomatycznych, sporéw interpretacyjnych oraz
negocjacji w ramach IMO, czyli agencji ONZ ustalajacej globalne standardy bezpieczenstwa, tworzy
niezbedna przeciwwage dla jednostronnej kontroli. Arktyka nie jest bowiem wylacznie zamknieta
domeng suwerennosci, lecz dynamiczng przestrzenig interakcji, w ktérej kazde dzialanie panstwa
nadbrzeznego podlega nieustannej ocenie i ewentualnemu kwestionowaniu. W tej gestej sieci
reakcji i kontrreakcji wykuwa sie przyszly status NSR, balansujacy miedzy wizja otwartego
korytarza globalnego a koncepcja zamknietej, narodowej autostrady. To tutaj rozstrzyga sie, czy
brama do Arktyki pozostanie otwarta, czy tez jej status bedzie jedynie wynikiem arbitralnej decyzji

administracyjne;j.
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Aby dopeic¢ ten obraz, nalezy wprowadzi¢ pojecie triangulacji wladzy, w ktorej Scieraja sie interesy
panstwa nadbrzeznego, panstw morskich oraz wspolnoty normotworczej. Artykul 234 UNCLOS,
czyli przepis pozwalajacy na surowsze normy ochrony $rodowiska w obszarach pokrytych lodem,
shuzy tu jako prawna matryca dopuszczalno$ci dzialan, podczas gdy NSR funkcjonuje jako
jurysdykcja operacyjna. Prawo morza nie jest konstrukcja statyczng, lecz dynamicznym ukladem
wzajemnych obserwacji, w ktorym kazde rozszerzenie kompetencji jednego aktora generuje reakcje
pozostalych uczestnikow gry. Arktyka stanowi pole, na ktérym trzy logiki — suwerennosci, wolnosci
globalnej i wspolnego dobra — zderzaja sie bezposrednio, tworzac nowa ontologie wladzy nad
przestrzenia morska. W tym ukladzie jurysdykcja operacyjna, czyli system laczacy prawo, ushugi
lodolamaczy i oplaty w jedna strukture, staje sie realnym narzedziem zarzadzania ruchem statkow i

kapitatu.

Triangulacja intereséw: Kto kontroluje Péthocng Droge

Morska?

Pierwsza z logik, ktore porzadkuja arktyczna przestrzen, jest logika panstwa nadbrzeznego,
wywodzgca swoje uprawnienia z samej fizycznosci linii brzegowej oraz ciezaru odpowiedzialnosci
za infrastrukture regionu. W przypadku Federacji Rosyjskiej podejécie to zyskuje szczegdlny ciezar
gatunkowy, poniewaz jest ono nierozerwalnie splecione ze strategicznym znaczeniem surowcow
oraz ogromng skala terytorium. Arktyka nie jawi sie tutaj jako zwykly akwen, lecz jako
wielowymiarowa przestrzen wydobywcza, militarna i logistyczna, stanowigca fundament
narodowego bezpieczenistwa. W tej optyce Poélnocna Droga Morska przestaje byé
miedzynarodowym Kkorytarzem, a staje sie wewnetrzng arterig rozwojowa, ktorej kontrola jest
warunkiem sine qua non przetrwania panstwa. Dopiero zrozumienie tego glebokiego sprzezenia
miedzy logistyka a geopolityka pozwala poja¢, dlaczego Moskwa z taka determinacja broni swojego
rygorystycznego rezimu regulacyjnego. Brama nie jest tu przeciez falochronem ani lodem, lecz

suwerenng decyzja administracyjng, ktora definiuje granice wplywow.

Druga logika, stojaca w niemal dialektycznej sprzecznoSci z poprzednia, jest logika panstw
morskich, dla ktérych nadrzedna warto$cia pozostaje wolno$¢ zeglugi jako fundament globalnego
systemu. W tej grupie prym wiodg Stany Zjednoczone, konsekwentnie podnoszace kwestie
nienaruszalno$ci przejécia tranzytowego w cie$ninach oraz swobody ruchu w wylacznych strefach
ekonomicznych. Z ich perspektywy wymoég uzyskiwania uprzednich zezwolen na obszarach, ktore
prawo miedzynarodowe uznaje za otwarte, stanowi niebezpieczny wylom w integralno$ci

Swiatowego porzadku. Jezeli bowiem praktyka jednego panstwa zostanie uznana za wigzacy
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precedens, wowczas caly system oparty na swobodzie morz moze zacza¢ peka¢ w szwach. Reakcja
panstw morskich nie jest wiec jedynie lokalnym sporem o 16d, lecz systemowa obrong struktury, w
ktorej morza pozostaja przestrzenig wspolna, a wszelkie wyjatki musza by¢ interpretowane skrajnie

wasko.

Trzecim filarem tej konstrukecji jest logika wspélnoty normotworczej, ktorej centrum stanowi
Miedzynarodowa Organizacja Morska, czyli wyspecjalizowana agencja ONZ ustalajaca globalne
standardy bezpieczenstwa. Na tym forum spor o Arktyke traci swoj ostry, geopolityczny charakter,
przeobrazajac sie w zmudng dyskusje o kwalifikacjach zaldg, systemach raportowania oraz
rygorystycznej ochronie §rodowiska. Jest to ruch gleboko strategiczny, gdyz przelozenie konfliktu o
suwerenno$¢ na jezyk techniczny pozwala na negocjacje w atmosferze pozornego profesjonalizmu.
Choc¢ debata o grubosci kadluba statku wydaje sie mniej doniosla niz spér o granice panstwowe, to
w rzeczywisto$ci moze ona przynieS¢ niemal identyczne skutki regulacyjne. W ten sposéb spor
jurysdykeyjny zostaje udomowiony przez biurokracje, co pozwala na wypracowanie kompromisow

tam, gdzie dyplomacja flag i armat zawodzi.

Wlasnie w tej triangulacji interesow ujawnia sie unikalna specyfika P6inocnej Drogi Morskiej jako
rezimu prawnego, w ktorym kazdy aktor korzysta z tej samej matrycy normatywnej. Rosja,
powolujac sie na artykul 234 konwencji UNCLOS, czyli przepis pozwalajacy panstwom
nadbrzeznym na wprowadzanie surowszych norm ochrony w obszarach pokrytych lodem,
legitymizuje swoje dzialania jako troske o ekologie. Jednocze$nie panstwa morskie moga z réwna
moca twierdzi¢, ze rosyjskie wymogi sa nadmierne, dyskryminujace i wykraczaja poza litere prawa
miedzynarodowego. Z kolei IMO dazy do podnoszenia globalnego minimum technicznego, co w
praktyce stuzy zawezaniu pola dla jednostronnych, arbitralnych regulacji panstwowych. Powstaje
sytuacja, w ktorej wszyscy gracze poruszaja sie po tej samej szachownicy, lecz kazdy z nich probuje

rozegra¢ zupelnie inng partie, wykorzystujac te same figury do sprzecznych celow.

Kluczowym elementem tej ukladanki jest pojecie praktyki panstwowej, czyli powtarzalnego
zachowania panstw, ktore z czasem moze trwale wplynaé na interpretacje istniejacych norm
traktatowych. Jezeli panstwo nadbrzezne przez dekady stosuje okreslone restrykcje, a spoleczno$é
miedzynarodowa nie reaguje, wowczas taka praktyka moze zosta¢ uznana za milczaco
zaakceptowany zwyczaj. Jednak w przypadku Polnocnej Drogi Morskiej mamy do czynienia z
permanentnym stanem kontestacji, wyrazanym poprzez noty dyplomatyczne, oficjalne protesty
oraz kategoryczna odmowe uznania rosyjskich roszczen. Oznacza to, ze rosyjska jurysdykcja, choé
fizycznie sprawowana, nie posiada waloru powszechnej akceptacji, ktory bytby niezbedny do jej
pelnego ugruntowania w prawie zwyczajowym. Topnieje nie tylko 16d, ale rowniez dotychczasowe

pewniki interpretacyjne, pozostawiajac nas w sferze prawnej niepewnosci.
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Warto jednak zauwazy¢, ze owa kontestacja ma swoje bardzo wyrazne, pragmatyczne granice,
wyznaczane przez surowg rzeczywisto$¢ arktycznych woéd. Panstwa morskie, w tym Stany
Zjednoczone, niezwykle rzadko decyduja sie na demonstracyjne operacje swobody zeglugi w
spornych rejonach Arktyki, gdyz ryzyko operacyjne i koszty polityczne sa tam niewspolmiernie
wysokie. W rezultacie spor pozostaje uwieziony w sferze deklaracji i dyplomatycznych fakséw,
podczas gdy realna praktyka zeglugowa zazwyczaj pokornie dostosowuje sie do wymogdéw Rosji.
Powstaje fascynujacy paradoks: rezim Poinocnej Drogi Morskiej jest gloSno kwestionowany na
poziomie normatywnym, lecz jednoczes$nie cicho akceptowany na poziomie pragmatycznym. Taki
stan zawieszenia sprzyja utrwalaniu jurysdykcji operacyjnej, czyli systemu lgczacego prawo z
realnymi ustlugami lodotamaczy, nawet jesli jego legalno$¢ pozostaje przedmiotem niekonczacej sie
debaty.

W tym skomplikowanym ukladzie sil coraz wyrazniej zaznacza sie rola panstw azjatyckich oraz
europejskich, ktore wystepuja w roli gtownych uzytkownikéw tego szlaku. Chiny, Japonia czy Korea
Poludniowa nie postrzegaja Arktyki przez pryzmat abstrakcyjnych sporéw o suwerennoé¢, lecz jako
potencjalny, stabilny element globalnych lancuchoéw dostaw. Ich interes jest skrajnie pragmatyczny
i koncentruje sie na przewidywalno$ci procedur, przejrzystosci kosztow oraz réwnosci traktowania
wszystkich armatorow. Cho¢ ich glos w sporach terytorialnych jest posredni, to poprzez aktywnosé
w IMO oraz presje ekonomiczng wywieraja realny wplyw na ksztalt arktycznego rezimu. Dzialaja
oni jako swoisty bezpiecznik, ktéry ma zapobiec przeksztalceniu Pdlnocnej Drogi Morskiej w
system selektywnego dostepu, gdzie prawo przejscia zalezaloby od aktualnych sympatii
politycznych Kremla.

Na koniec nalezy dostrzec, ze sama Rosja znajduje sie w kleszczach dwoch sprzecznych tendencji,
ktore determinuja jej arktyczna strategie. Z jednej strony dominuje imperatyw utrzymania zelaznej
kontroli panstwowej, motywowany obsesja na punkcie bezpieczenstwa i nienaruszalno$ci
suwerenno$ci narodowej. Z drugiej strony pojawia sie palaca potrzeba komercjalizacji szlaku, co
wymaga otwarcia sie na zagraniczny kapital i przyciagniecia miedzynarodowych armatoréw,
cenigcych wolno$¢ ponad regulacje. Te dwie logiki nie sa ze soba zbiezne: nadmierna biurokracja i
rygoryzm skutecznie odstraszaja klientéw, podczas gdy zbyt liberalne podejscie jest postrzegane
przez twardoglowych jako niedopuszczalne ostabienie kontroli. W tej nieustannej dialektyce miedzy
twierdza a portem rozgrywa sie przyszlo$¢ Polnocnej Drogi Morskiej, ktéra pozostaje péinocnym

lustrem odbijajacym globalne leki i ambicje.
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Ekonomia wiladzy: Kto zyskuje na kontroli Pétnocnej
Drogi Morskiej?

Warto w tym miejscu powro6cié do przypowiesci, ktéra otwierala nasze rozwazania o arktycznej
przestrzeni i jej nieuchwytnych granicach. Statek, ta stalowa drobina w bezmiarze bieli, zatrzymuje
sie przed brama, ktorej fizycznie nie sposob dostrzec na horyzoncie. Brama nie jest falochronem,
nie jest cie$ning, nie jest nawet spietrzonym lodem, lecz stanowi czysta decyzje administracyjna,
podjeta w zaciszu gabinetow. Decyzja ta nie rodzi sie jednak w prozni jako akt niczym
nieskrepowanej woli suwerena, lecz stanowi wypadkowa norm, partykularnych intereséw oraz
przewidywanych reakcji innych graczy. W surowym klimacie Arktyki kazda decyzja jest nieustannie

obserwowana, a sama ta obserwacja staje sie immanentnym elementem sprawowania wtadzy.

Panstwo nadbrzezne ma pelna §wiadomosé¢, ze jego codzienna praktyka bedzie wnikliwie oceniana
pod katem zgodnosci z artykulem 234 UNCLOS. Ten specyficzny przepis, dotyczacy obszarow
pokrytych lodem, pozwala panstwom na wprowadzanie surowszych norm ochrony srodowiska, co
bywa traktowane jako prawna matryca do rozszerzania jurysdykeji. Jednocze$nie panstwa morskie
wiedza, ze ich reakcje na te dzialania beda interpretowane albo jako obrona systemu, albo jako
ciche ustepstwo. Nawet IMO, czyli International Maritime Organization, ustalajaca globalne
standardy bezpieczenstwa, zdaje sobie sprawe, ze jej techniczne wymogi moga stac sie orezem w
politycznym sporze. Wszak w Arktyce prawo nie dziala jak prosty kodeks drogowy, lecz funkcjonuje

jako selektor, ktory pozwala i zakazuje jednoczesnie.

Dlatego tez NSR, czyli P6lnocna Droga Morska obejmujaca wody wzdluz rosyjskich wybrzezy, nie
jest jedynie kolejng trasg zeglugowa na mapie $wiata. Jest to raczej instytucja, w ktoérej fundamenty
prawa morza sa poddawane testom w warunkach skrajnie ekstremalnych. Jezeli krucha rownowaga
miedzy ochrona $rodowiska a wolnosScia zeglugi zostanie utrzymana, region ten moze staé sie
przykladem dojrzalego zarzadzania wspélnym dobrem. Wolno§é zeglugi, ta historyczna zasada
zapewniajaca statkom swobode poruszania sie po oceanach, staje tu jednak przed wyzwaniem
terytorialnych ambicji. Jezeli ta réwnowaga zostanie zachwiana, Arktyka moze sta¢ sie
niebezpiecznym precedensem dla rozszerzania jurysdykecji w innych, dotad wolnych regionach

Swiata.

Podejme teraz probe syntetycznego ujecia beneficjentow i decydentow tego szlaku, analizujac, kto
w rzeczywistoSci czerpie zyski z obecnego rezimu prawnego. Zrekonstruuje rowniez potencjalne
scenariusze ewolucji tego systemu w kontekécie postepujacych zmian klimatycznych, ktore
stopniowo zmieniaja parametry interpretacyjne artykulu 234. Arktyka bowiem nie jest tworem

statycznym, a jej przeobrazenia maja charakter nie tylko fizyczny, ale przede wszystkim prawny.
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Topnieje nie tylko 16d, ale topnieja rowniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, ktore przez
dekady porzadkowaly ten region. Kazda zmiana temperatury wody pociaga za soba zmiane w

temperaturze dyplomatycznych sporéw o zakres wtadzy nad falami.

Jezeli dotychczasowe rozwazania rekonstruowaly normatywna architekture Po6inocnej Drogi
Morskiej, to obecnie nalezy zada¢ pytanie o realng strukture plynacych z niej korzysci. Kazda
stabilna konstrukcja prawna utrzymuje sie wszak nie tylko dzieki swojej poprawnoéci formalnej,
lecz przede wszystkim dzieki generowaniu interesow zdolnych do jej podtrzymywania. W
przypadku NSR mamy do czynienia z ukladem, w ktorym beneficjenci i decydenci czeSciowo sie
pokrywaja, a czeSciowo pozostaja w relacji silnego napiecia. Pierwszym i najbardziej oczywistym
beneficjentem jest panstwo nadbrzezne, traktowane jako podmiot polityczny realizujacy swoja
dlugofalowa strategie. Kontrola nad tym szlakiem wzmacnia pozycje Rosji jako kluczowego aktora

arktycznego, pozwalajac na skuteczng projekcje suwerennosci.

W tej mierze, w jakiej Arktyka jest przedstawiana jako strategiczna baza surowcowa, NSR staje sie
instrumentem integracji pélnocnych regionéw z reszta organizmu panstwowego. Szlak ten stuzy
rowniez jako potezne narzedzie legitymizacji ogromnych inwestycji publicznych w infrastrukture
lodowa, portowa oraz ratownicza. W tej logice kontrola nad trasg jest nie tylko srodkiem ochrony
wrazliwego Srodowiska, lecz takze metoda budowy panstwowej zdolnosci do sprawczego dzialania.
Legitymizacja, czyli spoleczne i polityczne uzasadnienie kontroli, bywa tu réwnie wazna co jej
formalna legalno$¢ w Swietle traktatow. Panstwo wystepuje tu w roli odZzwiernego, ktéry za prawo

wejécia pobiera oplate w walucie uznania jego dominacji.

Drugim beneficjentem sa podmioty gospodarcze bezpos$rednio powigzane z techniczng obsluga
szlaku i zapewnieniem bezpieczenstwa zeglugi. Jurysdykcja operacyjna, czyli zintegrowany system
laczacy prawo, informacje oraz ustugi lodotamaczy, tworzy tu specyficzny i bardzo dochodowy
rynek. Flota lodolamaczy, ustugi pilotazu lodowego oraz systemy monitoringu tworza sektor, ktory
w naturalny sposob korzysta z regulacyjnego modelu dostepu. Jezeli asysta jest warunkiem zeglugi,
popyt na nia staje sie trwaly, a podmioty Swiadczace te ustugi zyskuja pozycje uprzywilejowana. W
ekonomii instytucjonalnej powiedzieliby$my, ze regulacja tworzy rynek, a rynek tworzy interes,

ktory bedzie tej regulacji bronit przed wszelkimi probami liberalizacji.

Trzecim beneficjentem, cho¢ w sposéb bardziej posredni, moga by¢ duze podmioty surowcowe
operujace w glebi arktycznego szelfu. Stabilny i przewidywalny rezim NSR, nawet jezeli jest on
skrajnie restrykcyjny, sprzyja dlugoterminowym inwestycjom, poniewaz skutecznie zmniejsza
niepewno$¢ prawng. W tym sensie paradoksalnie rezim silnej kontroli moze by¢ atrakcyjny dla
inwestora strategicznego, o ile pozostaje on spojny i przewidywalny w czasie. To napiecie miedzy

surowoscia przepisoéw a ich przewidywalno$cia jest kluczowe dla zrozumienia dynamiki regionu. Z
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punktu widzenia wielkiego kapitalu znacznie bardziej niebezpieczna od samej surowosci jest

bowiem arbitralnoé¢ decyzji urzedniczych.

Jednocze$nie istnieja podmioty, dla ktérych obecny model zarzadzania szlakiem jest Zrodlem
wysokich kosztéw 1 nieustannej niepewno$ci. Armatorzy miedzynarodowi, rozwazajacy
wykorzystanie NSR jako alternatywy dla tras tradycyjnych, musza uwzgledni¢ nie tylko skrécenie
dystansu, lecz takze koszty regulacyjne. Oplaty za asyste, ryzyko naglych op6znien oraz zmienno$¢
warunkéw lodowych sprawiaja, ze kalkulacja ekonomiczna rzadko bywa jednoznaczna. NSR moze
by¢ oplacalna w przewozach surowcoéw miedzy Arktyka a Azja, lecz jej konkurencyjno$¢ wobec
Kanalu Sueskiego pozostaje warunkowa. Dla wielu globalnych graczy arktyczna przygoda wcigz

wigze sie z ryzykiem, ktorego nie rekompensuje oszczednos$c kilku dni zeglugi.

Nalezy w tym miejscu powrodci¢ do zagadnienia zmian klimatycznych, ktore wprowadzaja do calego
systemu element niezwykle dynamiczny i nieprzewidywalny. Jezeli sezon lodowy ulega skréceniu, a
dostepno$¢ wdd dla statkow bez klasy lodowej rosnie, wowczas warunki stosowania artykulu 234
musza ulec reinterpretacji. Jezeli dany obszar przestaje by¢ pokryty lodem przez wieksza cze$é
roku, argument o jego wyjatkowosci zaczyna traci¢ swoja dotychczasowa sile. To nie jest jedynie
kwestia meteorologii, lecz przede wszystkim fundamentalna kwestia jurysdykcji i granic wladzy
panstwowej. Im mniej lodu na morzu, tym wieksza bedzie presja miedzynarodowa na zblizenie

rezimu NSR do standardowego modelu wolno$ci morz.

Powstaje zatem sytuacja gleboko paradoksalna, w ktorej natura i prawo graja przeciwko sobie w
skomplikowanej partii szachéw. Topnienie lodu oslabia podstawe prawna wyjatkowosci szlaku, a
zarazem gwaltownie wzmacnia jego ekonomiczng warto$¢ jako globalnego skrotu. W tej podwojnej
dynamice decydujace bedzie to, czy rezim NSR zostanie zreinterpretowany jako element
infrastruktury globalnej, czy utrzymany jako element infrastruktury narodowej. To rozstrzygniecie
nie nastapi w jednym akcie, lecz bedzie wynikiem stopniowej ewolucji praktyki panstwowej oraz
sporow w IMO. Arktyka nie jest koncem $wiata, jest raczej jego pélnocnym lustrem, w ktéorym

odbijaja sie nasze globalne konflikty o zasoby.

Wypada podkresli¢, ze obrona tez o centralnym znaczeniu artykulu 234 oraz o realnej sile panstwa
nadbrzeznego jako odzwiernego jest podej$ciem realistycznym. Arktyka jest regionem, w ktorym
bez silnej roli panstwa ryzyko katastrofy ekologicznej o niewyobrazalnej skali byloby przerazajaco
realne. Jednocze$nie ta sama rola, jezeli nie zostanie ograniczona przez mechanizmy
proporcjonalno$ci, moze prowadzi¢ do modelu, w ktéorym wolno$é¢ zeglugi stanie sie pustg
deklaracja. W Arktyce wypadek jest zanieczyszczeniem w zarodku, a zanieczyszczenie jest
wypadkiem w skutkach, co uzasadnia surowos¢, ale nie usprawiedliwia naduzy¢. Ostatecznie prawo

musi shuzy¢ bezpieczenstwu, a nie tylko by¢ parawanem dla politycznej dominacji.
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Dlatego przyszlo$¢ Pélnocnej Drogi Morskiej zalezy od utrzymania napiecia miedzy trzema
$wiatami, o ktorych wspominalem na poczatku analizy. Swiatem obiektywnym, w ktérym 16d i
klimat wyznaczaja realne granice, oraz $wiatem spolecznym, w ktorym normy i instytucje ksztattuja
zakres wladzy. Dochodzi do tego Swiat subiektywny, w ktoérym percepcja ryzyka i ambicje
geopolityczne wplywaja na ostateczne decyzje podejmowane na mostkach kapitanskich. Dopiero
wowczas, gdy te trzy porzadki pozostaja w relacji rownowagi, NSR moze funkcjonowaé jako
korytarz o znaczeniu globalnym. Bez tej rbwnowagi Arktyka pozostanie jedynie sfera niepewnosci,

w ktorej prawo ustepuje miejsca sile, a 16d skrywa niespelnione obietnice globalnego handlu.

Arktyka jako laboratorium przysziosci prawa morza

Jezeli jeden z porzadkdw zdominuje pozostale, wowczas Arktyka stanie sie symbolem
fundamentalnego przesuniecia w prawie morza, w ktorym wyjatek przestaje by¢ anomalig, a staje
sie nowa zasada. To scenariusz radykalny, niemniej w Swietle obecnych trendéw geopolitycznych
nie mozna go uzna¢ za niemozliwy. W miare jak zmiany klimatyczne przyspieszaja, a napiecia
miedzy mocarstwami rosng, region ten staje sie areng, na ktorej nowa réwnowaga miedzy
suwerenno$cia a wolnoscia jest wypracowywana pod brutalng presja faktow. Arktyka nie jest
bowiem koncem $wiata, lecz jego podlnocnym lustrem, w ktérym odbijaja sie wszystkie

niedoskonalo$ci globalnego systemu.

W tym miejscu nalezy powroéci¢ do pytania, ktore unosi sie nad caloscia rozwazan o Polocnej
Drodze Morskiej. Czy NSR jest przykladem rozsagdnego wykorzystania instrumentéw prawa
miedzynarodowego w celu ochrony wrazliwego regionu, czy tez narzedziem utrwalenia kontroli nad
przestrzenia, ktéra systemowo powinna pozosta¢ wspdlna? Odpowiedz nie moze by¢ czarno-biala,
gdyz w prawie miedzynarodowym rzadko zdarzaja sie rozstrzygniecia ostateczne. Moze by¢ ona
jedynie warunkowa, przy czym kluczowym czynnikiem pozostaje stopien, w jakim Rosja respektuje
ograniczenia artykulu 234 i wspdlpracuje w ramach IMO, czyli Miedzynarodowej Organizacji

Morskiej ustalajacej globalne standardy bezpieczenstwa.

W miare jak praktyka zaczyna przekracza¢ prog proporcjonalnoéci i niedyskryminacji, pojawia sie
realne ryzyko nieodwracalnej erozji systemu. Arktyka nie jest bowiem jedynie odleglym regionem
geograficznym, lecz testem dojrzaloSci prawa miedzynarodowego w warunkach ekstremalnych.
Polnocna Droga Morska stanowi w tym kontekécie najbardziej widoczny egzamin z umiejetnoSci
godzenia partykularnych interesow z dobrem wspdlnym. Mozna zatem przyjac, ze Arktyka stuzy
jako proba generalna przyszloSci, a jej rozstrzygniecia beda mialy kolosalne implikacje dla

globalnego systemu wolnosci zeglugi.
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Istnieje w historii prawa morza pewien staly paradoks, ktéry w regionach polarnych objawia sie z
cala moca. System, ktory powstal po to, by zabezpieczy¢ wolno$¢ zeglugi jako zasade cywilizacyjna,
musi nieustannie konfrontowaé te wolno$¢ z roszczeniami panstw do ochrony wlasnych wybrzezy i
bezpieczenstwa. Arktyka nie jest wiec anomalig, lecz miejscem, w ktorym paradoks ten zostal
doprowadzony do stanu ekstremalnego, a przez to stal sie wyjatkowo czytelny. Topnieje nie tylko
16d, bowiem wraz z nim topnieja rowniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, ktore przez

dekady porzadkowaly nasze my$lenie o oceanach.

Polnocna Droga Morska nie jest jedynie trasg transportowa, lecz rozstrzygnieciem modelowym o
charakterze systemowym. To, jak ostatecznie zostanie zinterpretowany artykut 234 UNCLOS, czyli
przepis pozwalajacy na surowsza ochrone obszarow zalodzonych, wykracza daleko poza granice
Arktyki. Pytania o zakres praktyki uprzednich zezwolen czy monopol ustug pomocniczych dotykaja
samej istoty jurysdykcji operacyjnej, lgczacej prawo, ustugi i oplaty w jedng strukture wiadzy.
Arktyka jest w tej mierze laboratorium, w ktérym globalny system wolnosci zeglugi zostaje poddany

probie odpornosci na precedensowy wyjatek.

Wolnos¢ zeglugi w prawie miedzynarodowym nie jest wartoScig sentymentalng, lecz konstruktem
funkcjonalnym, gwarantujacym plynno$é¢ globalnej wymiany. Oznacza ona, Ze morza otwarte i
wylaczne strefy ekonomiczne nie powinny podlega¢ arbitralnej kontroli panstw nadbrzeznych w
zakresie przemieszczania sie statkow. Jezeli jednak przyjmie sie, ze specyficzne warunki
srodowiskowe pozwalaja na jednostronne rozszerzenie kontroli, kluczowe staje sie pytanie o
granice tej rozszerzalnos$ci. Arktyka odpowiada na to pytanie w spos6b przewrotny: granica jest 1od,

lecz 16d ten nieustannie znika, co podwaza stabilno$¢ samej normy.

Pierwsza istotna implikacja dotyczy precedensu normatywnego, ktéry moze zainspirowaé inne
panstwa do podobnych dzialan. Jezeli rezim NSR zostanie utrwalony jako dopuszczalny model
zarzadzania dostepem, panstwa dysponujace waskimi cie$ninami lub wrazliwymi ekosystemami
moga podja¢ probe reinterpretacji wlasnych uprawnien. Panstwo nadbrzezne moze wdwczas
twierdzi¢, ze jego wyjatkowe warunki bezpieczenstwa uzasadniaja wprowadzenie wyjatkowych
Srodkow kontroli. W ten sposéb Arktyka moze staé sie precedensem nie tylko geograficznym, lecz

konstrukeyjnym, trwale zmieniajacym architekture prawa morza.

Druga implikacja dotyczy ewolucji pojecia due regard, czyli obowigzku nalezytego uwzglednienia
interesow zeglugi przez panstwo nadbrzezne. Jezeli test proporcjonalnos$ci zostanie oslabiony przez
argument wysokiego ryzyka S$rodowiskowego, woOwczas granica miedzy ochrong a kontrola
przesunie sie niebezpiecznie w strone panstw. Jezeli natomiast spoleczno$¢ miedzynarodowa

wzmocni wymog naukowej weryfikowalno$ci i niedyskryminacji, Arktyka moze paradoksalnie sta¢

26



sie miejscem wzmocnienia globalnych standardéw. Innymi slowy, region ten moze albo rozluzni¢

rygor interpretacyjny calego systemu, albo go znaczaco wyostrzy¢.

Trzecia implikacja dotyczy napiecia miedzy suwerennoscia a wsp6lnym dobrem w obliczu zagrozen
transgranicznych. Arktyka jest przestrzenia, w ktorej szkoda ekologiczna ma wymiar
transgeneracyjny, co czyni argument o konieczno$ci silnej kontroli panstwowej moralnie i
funkcjonalnie przekonujacym. Jezeli jednak ta kontrola przeksztalci sie w trwalg strukture selekcji
bander, wspdlne dobro zostanie de facto utozsamione z interesem panstwowym. Taki ruch moze
ostabi¢ zaufanie do prawa morza jako systemu opartego na sprawiedliwej rownowadze interesow

wszystkich uczestnikow obrotu morskiego.

Czwarta implikacja jest nierozerwalnie zwigzana z dynamika klimatyczng, ktéra redefiniuje
fizyczne podstawy obowiazywania norm. Artykul 234 jest przepisem zakotwiczonym w konkretnych
warunkach przyrodniczych, ktére obecnie ulegaja gwaltownej degradacji. Jezeli Arktyka stanie sie
sezonowo wolna od lodu, argument o jej wyjatkowoSci klimatycznej straci na sile, co postawi pod
znakiem zapytania dalsze trwanie restrykcyjnego rezimu. Przyszlo§¢ wolnosci zeglugi w tym
regionie bedzie zatem zalezala nie tylko od woli politycznej, lecz takze od nieprzewidywalnej

trajektorii zmian klimatu.

Pigta implikacja dotyczy ekonomii globalnych lancuchéw dostaw i nowej geografii handlu
Swiatowego. Jezeli NSR stanie sie stabilnym i przewidywalnym elementem infrastruktury,
skrécenie tras miedzy Europa a Azja moze trwale zmieni¢ strukture kosztéw transportowych. Jezeli
jednak rezim dostepu pozostanie nieprzewidywalny lub nadmiernie kosztowny, szlak ten
pozostanie jedynie korytarzem niszowym, wykorzystywanym przez podmioty powiazane z
panstwem nadbrzeznym. Brama nie jest bowiem falochronem ani lodem, lecz przede wszystkim

decyzja administracyjna, ktéra determinuje przepltyw globalnego kapitatu.

Arktyka jako test dla przysziosci globalnego prawa
morza

Warto powr6ci¢ do perspektywy ogolnej, w ktérej wolnosé zeglugi przestaje byé postrzegana jako
stan naturalny, a staje sie tym, czym jest w istocie — kruchym efektem historycznego kompromisu
skodyfikowanego w konwencji UNCLOS. Jezeli system ma zachowa¢ swoja integralnosc, kazdy
wyjatek od tej fundamentalnej zasady musi by¢ interpretowany w sposob restrykeyjny i waski,
niemniej Arktyka jawi sie jako region, w ktérym odstepstwo wydaje sie nie tylko racjonalne, ale

wrecz konieczne. Wlasnie ta racjonalnos$¢ czyni ja niebezpiecznym precedensem, bowiem im
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bardziej przekonujacy staje sie argument o wyjatkowosci polarnych warunkéw, tym silniejsza staje
sie pokusa, by 6w model rozszerza¢ na inne akweny. Wolnoé¢ zeglugi, czyli prawo statkow do
swobodnego poruszania sie po oceanach bez ingerencji panstw trzecich, zostaje tu poddana probie

przez logike terytorialnej partykularyzacji.

Z perspektywy nauki prawa miedzynarodowego oraz ekonomii instytucjonalnej mozna
sformulowa¢ teze, ze Arktyka stanowi przestrzen, w ktorej globalny system przechodzi z fazy
stabilizacji do fazy adaptacji. Proces ten wymusza uwzglednienie nowych czynnikéw, takich jak
gwaltowna zmiana klimatu, rosnaca presja Srodowiskowa oraz polityczny wzrost znaczenia
regionow dotychczas uznawanych za peryferyjne. Adaptacja nie moze jednak oznaczaé cichej erozji
samej zasady, gdyz jezeli wolno$¢ zeglugi ma pozosta¢ fundamentem porzadku morskiego, wszelkie
wyjatki musza podlegaé $cistemu nadzorowi. Kontrola ta nie moze by¢ domeng jednego aktora, lecz
musi przyja¢ forme wspdlnego wysitku, zapobiegajacego przeksztalceniu prawa w narzedzie czystej

sity.

Esej nie konczy sie jednoznacznym werdyktem, lecz raczej dwuglosem zlozonym z ostrzezenia oraz
konkretnego postulatu normatywnego. Ostrzezenie jest klarowne: Arktyka moze staé sie
katalizatorem fragmentaryzacji prawa morza, jezeli tamtejszy wyjatek zostanie uznany za
uniwersalny model zarzadzania przestrzenia wodna. Postulat natomiast zaklada, ze region ten
powinien sta¢ sie miejscem poglebionej wspoéltpracy, w ktorej artykul 234 UNCLOS, pozwalajacy
panstwom nadbrzeznym na surowsza ochrone obszaréow zalodzonych, bedzie interpretowany w
sposob rygorystyczny. W takim scenariuszu Kodeks Polarny, czyli globalny standard
bezpieczenstwa i ochrony morz, bylby rozwijany jako norma powszechna, a praktyka panstwowa

zostalaby poddana intersubiektywnej kontroli spoleczno$ci miedzynarodowe;j.

Wolnos¢ zeglugi pozostaje jednym z filarobw nowoczesnego $wiata, jednak w Arktyce fundament ten
styka sie bezposérednio z lodem i ogniem sprzecznych intereséw. Jezeli globalny system prawny
wytrzyma te probe, wyjdzie z niej wzmocniony, niemniej w przeciwnym razie przyszto$§¢ morz moze
upodobnié¢ sie do mozaiki stref zarzadzanych, w ktérych wolno§¢ bedzie jedynie funkcja
administracyjnej zgody. W takim ukladzie jurysdykcja operacyjna, czyli zintegrowany system
laczacy prawo z realng kontrola nad ruchem statkow, moglaby ostatecznie zastapic¢ idee otwartych
oceanOw. System przypomina rosyjska matrioszke: otwierasz jedng warstwe prawna, by pod

spodem znalez¢ kolejng warstwe politycznej kontroli.

Arktyka nie jest koncem S$wiata, lecz jego polnocnym lustrem, w ktérym odbija sie pytanie o
zdolnoé¢ globalnego prawa do zachowania réwnowagi miedzy suwerenno$cia a wspolnota.
Odpowiedz na to pytanie dopiero sie ksztaltuje, a jej ostateczny ksztalt zadecyduje o tym, czy morza

pozostang przestrzenig wolnosci, czy arena nowej reglamentacji. Topnieje bowiem nie tylko 16d, ale
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rowniez dotychczasowe pewniki interpretacyjne, zmuszajac nas do przedefiniowania poje¢, ktore
uznawaliSmy za nienaruszalne. W tym lustrze odbija sie nasza przyszlo$¢ — albo jako wspolnoty

regul, albo jako sumy odizolowanych od siebie twierdz.

Arktyka nie jest koncem $wiata, lecz jego pénocnym lustrem, w ktorym odbijaja sie
nasze wspolczesne leki przed utrata wspolnej przestrzeni. Gdy l6d znika, odslaniajac
nowe szlaki, musimy zapyta¢, czy prawo morza pozostanie tarcza chronigcg wolnos¢, czy
stanie sie jedynie listkiem figowym dla nowej, administracyjnej kolonizacji oceanow.
By¢ moze pytanie o status NSR nie dotyczy wcale geografii, lecz tego, czy w $wiecie
wiecznej zmienno$ci potrafimy jeszcze tworzyé reguly, ktére nie stluza wylacznie tym,

ktorzy posiadaja klucze do bramy.
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      "full_text": "Konstelacja w艂adzy nad Arktyk膮.\nDlaczego prawo morza nie jest map膮, lecz mechanizmem selekcji\nIstnieje przypowie艣膰, kt贸r膮 w 艣rodowiskach 偶eglugowych opowiada si臋 p贸艂g艂osem, nie dlatego, 偶e jest tajemna, lecz dlatego, 偶e jest wstydliwie prawdziwa. Oto statek, wyposa偶ony lepiej ni偶 wiele pa艅stw, z za艂og膮 o kompetencjach wyhodowanych w rygorze procedur i treningu, podchodzi do bramy, kt贸rej nie wida膰 na horyzoncie. Brama nie jest falochronem, nie jest cie艣nin膮, nie jest nawet lodem. Brama jest decyzj膮 administracyjn膮, zawieszon膮 pomi臋dzy prognoz膮 lodow膮 a interpretacj膮 normy, pomi臋dzy certyfikatem technicznym a politycznym nastrojem, pomi臋dzy tym, co w prawie nazywa si臋 wolno艣ci膮 偶eglugi, a tym, co w praktyce nazywa si臋 pozwoleniem. Kapitan pyta, gdzie jest granica bramy. Odpowied藕 brzmi, 偶e granica jest tam, gdzie ko艅czy si臋 cudza cierpliwo艣膰 na ryzyko, a zaczyna cudza w艂adza nad kosztami.\nPrzypowie艣膰 streszcza intuicj臋, kt贸ra organizuje dyskurs o 偶egludze arktycznej, w szczeg贸lno艣ci o P贸艂nocnej Drodze Morskiej, oznaczanej skr贸tem NSR (Northern Sea Route) i konsekwentnie zarz膮dzanej jako instytucjonalny korytarz o podw贸jnej naturze. Z jednej strony NSR jest obietnic膮 skr贸tu geograficznego i ekonomicznego, poniewa偶 艂膮czy akweny Atlantyku i Pacyfiku wzd艂u偶 p贸艂nocnego wybrze偶a Federacji Rosyjskiej i kusi arytmetyk膮 czasu, paliwa oraz rotacji floty. Z drugiej strony NSR jest konfiguracj膮 jurysdykcji, w kt贸rej skr贸t na mapie bywa wyd艂u偶any przez procedur臋, a przewaga odleg艂o艣ci bywa neutralizowana przez przewag臋 suwerenno艣ci, kt贸r膮 w Arktyce da si臋 wykonywa膰 subtelniej, ni偶 w jakimkolwiek innym teatrze morskim, poniewa偶 klimat dostarcza pa艅stwu argumentu naturalnego, a argument naturalny, gdy zostanie wzmocniony prawem, staje si臋 narz臋dziem nie tylko ochrony 艣rodowiska, lecz tak偶e ochrony monopolu.\nPrzyjmuj臋 perspektyw臋 formalno pragmatycznej rekonstrukcji dyskursu spo艂ecznego, to znaczy zak艂adam, 偶e sp贸r o NSR nie jest wy艂膮cznie sporem o to, co wolno, lecz przede wszystkim sporem o to, jakie ukryte przes艂anki uznaje si臋 za uprawniaj膮ce do decydowania. Nie rekonstruuj臋 katalogu zdarze艅 jako kronikarz, lecz rekonstruuj臋 warunki mo偶liwo艣ci w艂adzy jako analityk norm i interes贸w, w tej mierze, w jakiej interesy musz膮 udawa膰 normy, aby pozosta膰 akceptowalne w re偶imie prawa morza. Jest to rozr贸偶nienie zasadnicze: w 艣wiecie obiektywnym istnieje l贸d, odleg艂o艣膰, p艂ycizny, mg艂y i brak infrastruktury; w 艣wiecie spo艂ecznym istniej膮 instytucje, traktaty, procedury i spory interpretacyjne; w 艣wiecie subiektywnym istnieje ryzyko, reputacja, kalkulacja oraz polityczna potrzeba symbolicznej kontroli. Dopiero w贸wczas, gdy te trzy porz膮dki zostan膮 z艂o偶one w jedn膮 logik臋, mo偶liwe staje si臋 uchwycenie, dlaczego w Arktyce prawo nie dzia艂a jak kodeks drogowy, lecz dzia艂a jak selektor, kt贸ry pozwala i zakazuje jednocze艣nie, zale偶nie od tego, kto pyta.\nPunktem wyj艣cia musi by膰 definicja. Konwencja Narod贸w Zjednoczonych o prawie morza, oznaczana skr贸tem UNCLOS (United Nations Convention on the Law of the Sea), stanowi nadrz臋dn膮 ram臋 jurysdykcyjn膮, kt贸ra dzieli przestrze艅 morsk膮 na strefy i przydziela do nich katalog kompetencji oraz wolno艣ci. UNCLOS jest w tym sensie konstytucj膮 ocean贸w, 偶e definiuje, kto ma prawo do stanowienia i egzekwowania norm, a kto ma prawo do korzystania z morza bez zgody innych, o ile spe艂nia warunki og贸lne. W tym porz膮dku wyr贸偶nia si臋 mi臋dzy innymi morze terytorialne, gdzie obcym statkom przys艂uguje prawo nieszkodliwego przep艂ywu, oraz wy艂膮czn膮 stref臋 ekonomiczn膮, oznaczan膮 skr贸tem EEZ, gdzie co do zasady zachowana jest wolno艣膰 偶eglugi, mimo 偶e pa艅stwo nadbrze偶ne posiada szczeg贸lne prawa gospodarcze. W Arktyce, kt贸ra jest przestrzeni膮 o wysokiej wra偶liwo艣ci ekologicznej i ekstremalnej podatno艣ci operacyjnej, UNCLOS zawiera przepis wyj膮tkowy, Artyku艂 234, zwyczajowo nazywany klauzul膮 arktyczn膮, kt贸ry wprowadza szczeg贸lny re偶im na obszarach pokrytych lodem.\nArtyku艂 234 jest przepisem o pot臋偶nym potencjale, poniewa偶 przyznaje pa艅stwu nadbrze偶nemu uprawnienie do jednostronnego przyjmowania i egzekwowania przepis贸w s艂u偶膮cych zapobieganiu, ograniczaniu i kontroli zanieczyszcze艅 ze statk贸w w obszarach, kt贸re spe艂niaj膮 warunki surowego klimatu i pokrycia lodem przez wi臋ksz膮 cz臋艣膰 roku. W zwyk艂ych re偶imach prawa morza pa艅stwo nadbrze偶ne bywa ograniczone przez zasad臋, 偶e standardy techniczne statku, dotycz膮ce konstrukcji, budowy, wyposa偶enia i obsadzania, okre艣lane w literaturze skr贸tem CDEM, s膮 domen膮 pa艅stwa bandery albo domen膮 uzgodnie艅 mi臋dzynarodowych. W re偶imie Artyku艂u 234 pa艅stwo nadbrze偶ne otrzymuje, przynajmniej w pewnym zakresie, mo偶liwo艣膰 narzucania surowszych wymog贸w, poniewa偶 w warunkach lodowych bezpiecze艅stwo nawigacji i ochrona 艣rodowiska staj膮 si臋 nierozdzielne, a zanieczyszczenie, raz zaistnia艂e, mo偶e spowodowa膰 szkody o charakterze trwa艂ym lub nieodwracalnym. Argument, je艣li zostanie doprowadzony do ko艅ca, buduje legitymizacj臋 twardej kontroli, w tej mierze, w jakiej kontrola przedstawia si臋 jako konieczno艣膰 ekologiczna.\nJednak Artyku艂 234 nie jest aktem suwerennego zwolnienia z reszty prawa. Zawiera w sobie bezpieczniki, kt贸re w teorii maj膮 powstrzyma膰 pa艅stwo nadbrze偶ne przed przekszta艂ceniem uprawnienia ochronnego w narz臋dzie zaw艂aszczenia. Po pierwsze, normy maj膮 by膰 niedyskryminuj膮ce, co oznacza, 偶e nie wolno tworzy膰 re偶imu, kt贸ry uprzywilejowuje jedne bandery kosztem innych w spos贸b nieuzasadniony. Po drugie, pa艅stwo ma obowi膮zek nale偶ytego uwzgl臋dnienia 偶eglugi, co jest prawnicz膮 formu艂膮 proporcjonalno艣ci, ograniczaj膮c膮 pokus臋 blokady lub arbitralnego szlabanu, poniewa偶 wolno艣膰 偶eglugi pozostaje elementem konstrukcyjnym porz膮dku morskiego. Po trzecie, decyzje maj膮 si臋 opiera膰 na najlepszych dost臋pnych dowodach naukowych, co znaczy, 偶e argument lodu nie mo偶e by膰 wy艂膮cznie argumentem retorycznym, lecz musi by膰 argumentem weryfikowalnym. Dopiero w贸wczas, gdy te trzy ograniczenia nie zostan膮 potraktowane jako ornament, lecz jako rzeczywisty warunek legalno艣ci, Artyku艂 234 dzia艂a jako instrument racjonalnej ochrony, a nie jako legalistyczna maska monopolu.",
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      "full_text": "Konieczne jest doprecyzowanie roli instytucji, kt贸ra dzia艂a na poziomie globalnym, lecz nie zarz膮dza konkretnym rejsem. Mi臋dzynarodowa Organizacja Morska, oznaczana skr贸tem IMO (International Maritime Organization), jest wyspecjalizowan膮 agencj膮 systemu Narod贸w Zjednoczonych, ustanowion膮 konwencj膮 przyj臋t膮 w Genewie w 1948 roku, pocz膮tkowo pod nazw膮 IMCO, zmienion膮 formalnie w 1982 roku na obecn膮 nazw臋. IMO jest miejscem, gdzie wytwarza si臋 globalne minimum techniczne i operacyjne, kt贸re w j臋zyku prawa morza bywa okre艣lane jako og贸lnie przyj臋te mi臋dzynarodowe zasady i standardy, zwyczajowo skracane do GAIRAS. W tej architekturze IMO stanowi nie tyle organ pozwoleniowy, ile organ normotw贸rczy, kt贸ry ustala doln膮 granic臋 tego, co uznaje si臋 za dopuszczalne w 偶egludze mi臋dzynarodowej, w szczeg贸lno艣ci w obszarach bezpiecze艅stwa, ochrony 艣rodowiska i kwalifikacji za艂贸g.\nDla Arktyki fundamentalne znaczenie ma Mi臋dzynarodowy Kodeks dla Statk贸w Operuj膮cych na Wodach Polarnych, zwany Kodeksem Polarnym, kt贸ry wszed艂 w 偶ycie pierwszego stycznia 2017 roku i uzyska艂 moc wi膮偶膮c膮 poprzez w艂膮czenie jego wymog贸w do re偶im贸w konwencji SOLAS oraz MARPOL. Kodeks Polarny nale偶y rozumie膰 jako instrument, kt贸ry przek艂ada abstrakcyjny obowi膮zek ostro偶no艣ci na zestaw wymog贸w proceduralnych i materialnych. Gdy pojawia si臋 w nim kategoryzacja statk贸w, gdy pojawia si臋 certyfikat statku polarnego, gdy pojawia si臋 obowi膮zek posiadania podr臋cznika operacyjnego dla w贸d polarnych, okre艣lanego skr贸tem PWOM (Polar Water Operational Manual), w贸wczas globalne minimum staje si臋 struktur膮 decyzji na mostku: kapitan nie ma ju偶 prawa improwizowa膰 w granicach wy艂膮cznie w艂asnego do艣wiadczenia, poniewa偶 do艣wiadczenie ma zosta膰 skodyfikowane w dokument, a dokument ma sta膰 si臋 podstaw膮 oceny zgodno艣ci.\nJednak Kodeks Polarny, cho膰 twardy w wymogach, nie rozstrzyga sporu jurysdykcyjnego, a nawet mo偶na powiedzie膰, 偶e jest wbudowany w sp贸r jako narz臋dzie legitymizacji. Wprowadzaj膮c klauzule ochronne, kt贸re stwierdzaj膮, 偶e instrumenty IMO nie uszczuplaj膮 praw i obowi膮zk贸w wynikaj膮cych z prawa mi臋dzynarodowego, Kodeks Polarny wsp贸艂istnieje z Artyku艂em 234 w relacji komplementarnej, a zarazem napi臋ciowej. Komplementarnej dlatego, 偶e podnosi globalne minimum, a wi臋c utrudnia obron臋 偶eglugi nonszalanckiej, kt贸ra mog艂aby udawa膰, 偶e ryzyko jest prywatn膮 spraw膮 armatora. Napi臋ciowej dlatego, 偶e pa艅stwa nadbrze偶ne, w tej mierze, w jakiej chc膮 zachowa膰 rol臋 decydenta operacyjnego, mog膮 traktowa膰 globalne minimum jako zbyt s艂abe i domaga膰 si臋 dodatkowych wymog贸w, uzasadnianych lokaln膮 specyfik膮. W艂a艣nie tutaj rodzi si臋 przestrze艅 dla fenomenu od藕wiernego, poniewa偶 od藕wierny nie odrzuca standardu globalnego, lecz m贸wi, 偶e standard globalny jest niewystarczaj膮cy, a skoro tak, to decyzja musi nale偶e膰 do niego.",
      "section_id": "sec-2",
      "hidden_question": "W jaki spos贸b Kodeks Polarny IMO wp艂ywa na jurysdykcj臋 pa艅stw nadbrze偶nych w Arktyce i relacj臋 mi臋dzy standardami globalnymi a lokalnymi?",
      "estimated_length": 2796
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      "h2": "NSR: Od wolno艣ci 偶eglugi do rosyjskiego systemu renty",
      "index": 2,
      "position": 3,
      "full_text": "NSR stanowi modelowy przypadek takiej od藕wierniczej konstrukcji. Jest to szlak zdefiniowany w prawie rosyjskim jako obszar wodny przylegaj膮cy do p贸艂nocnego wybrze偶a Federacji Rosyjskiej, obejmuj膮cy wody wewn臋trzne, morze terytorialne, stref臋 przyleg艂膮 oraz wy艂膮czn膮 stref臋 ekonomiczn膮. W sensie geograficznym NSR przebiega przez morza arktyczne i ich cie艣niny, w sensie historycznym jest projektem pa艅stwowym, kt贸rego rozw贸j w epoce radzieckiej mia艂 charakter przede wszystkim wewn臋trzny, zaopatrzeniowy i surowcowy, a dopiero p贸藕niej zosta艂 przedstawiony jako korytarz o ambicji mi臋dzynarodowej. W sensie politycznym NSR jest instytucj膮, w kt贸rej pa艅stwo 艂膮czy argument rozwoju regionalnego z argumentem bezpiecze艅stwa, argument bezpiecze艅stwa z argumentem ekologii, a argument ekologii z argumentem kontroli. Jest to 艂a艅cuch uzasadnie艅, kt贸ry dzia艂a dlatego, 偶e ka偶dy jego element brzmi rozs膮dnie, dop贸ki nie zostanie u偶yty do wytworzenia monopolu.\nWarto wprowadzi膰 rozr贸偶nienie, kt贸re w praktyce bywa mylone, lecz analitycznie jest kluczowe. Przej艣cie P贸艂nocno Wschodnie, oznaczane skr贸tem NEP, jest poj臋ciem historycznym i mi臋dzynarodowym, odnosz膮cym si臋 do wizji drogi morskiej 艂膮cz膮cej Europ臋 i Azj臋 przez wysokie szeroko艣ci geograficzne. NSR jest natomiast poj臋ciem narodowym i administracyjnym, opartym na precyzyjnej definicji prawnej i na instytucji zarz膮dzaj膮cej dost臋pem. Z tej racji rozr贸偶nienie to, cho膰 na mapie mo偶e wygl膮da膰 jak akademicka pedanteria, w praktyce oznacza r贸偶nic臋 mi臋dzy korytarzem, kt贸rego u偶ycie zale偶y od natury, a korytarzem, kt贸rego u偶ycie zale偶y od zgody. Wsp贸艂czesna 偶egluga, w tej mierze, w jakiej ma by膰 realistyczna, nie mo偶e abstrahowa膰 od faktu, 偶e NEP jako idea globalna, niemal zawsze materializuje si臋 jako NSR jako re偶im narodowy, poniewa偶 warunki lodowe, g艂臋boko艣ci oraz infrastrukturalna rzadko艣膰 zmuszaj膮 statki do wej艣cia w obszar, kt贸ry Rosja uczyni艂a obszarem regulowanym.\nWarto przej艣膰 do kwestii decyzyjno艣ci, rozumianej nie jako metafora, lecz jako sekwencja akt贸w w艂adzy. W globalnym imaginarium prawo morza bywa kojarzone z wolno艣ci膮 nawigacji, a wolno艣膰 nawigacji bywa kojarzona z brakiem konieczno艣ci proszenia kogokolwiek o zgod臋. Arktyka narusza ten komfort poznawczy. Na NSR codzienna decyzyjno艣膰 jest wykonywana przez administracj臋, kt贸ra przyjmuje wnioski, wydaje pozwolenia na 偶eglug臋 w obszarze NSR i ocenia, w jakiej konfiguracji statek mo偶e si臋 porusza膰, w szczeg贸lno艣ci czy wymaga asysty lodo艂amacza, a je艣li tak, to w jakim zakresie. W tej mierze, w jakiej taki re偶im jest przedstawiany jako implementacja Artyku艂u 234, Rosja uzyskuje formaln膮 mo偶liwo艣膰 twierdzenia, 偶e dzia艂a na rzecz zapobiegania zanieczyszczeniom w warunkach lodowych. W tej mierze jednak, w jakiej re偶im ten przybiera posta膰 uprzedniego zezwolenia jako warunku wst臋pnego, pojawia si臋 pytanie, czy wolno艣膰 偶eglugi w EEZ nie zostaje zdegradowana do postaci administracyjnej koncesji, co by艂oby przesuni臋ciem ci臋偶aru dowodu legalno艣ci z pa艅stwa nadbrze偶nego na pa艅stwo bandery.\nSp贸r nie jest wy艂膮cznie akademicki. Jest sporem o to, czy prawo w Arktyce b臋dzie interpretowane jako system koordynacji ryzyka, czy jako system zarz膮dzania dost臋pem do renty. W ekonomii instytucjonalnej renta oznacza doch贸d uzyskiwany dzi臋ki kontroli nad zasobem lub pozycj膮, a nie dzi臋ki produktywno艣ci wytw贸rczej. W tym sensie pa艅stwo, kt贸re kontroluje niezb臋dn膮 us艂ug臋, na przyk艂ad asyst臋 lodo艂amacza, kontroluje potencjaln膮 rent臋 infrastrukturaln膮. Pa艅stwo, kt贸re kontroluje wydawanie pozwole艅 i harmonogram贸w, kontroluje rent臋 proceduraln膮, czyli zdolno艣膰 do zamiany czasu armatora w doch贸d administracji. Pa艅stwo, kt贸re kontroluje interpretacj臋 warunk贸w lodowych jako przes艂anki prawnej, kontroluje rent臋 epistemiczn膮, poniewa偶 decyduje, co uznaje si臋 za obiektywny fakt w danym dniu sezonu. Dopiero w贸wczas, gdy te trzy typy renty zostan膮 zobaczone jednocze艣nie, wida膰, dlaczego w NSR chodzi o co艣 wi臋cej ni偶 o 偶eglug臋: chodzi o to, kto ma prawo wycenia膰 niepewno艣膰.",
      "section_id": "sec-3",
      "hidden_question": "W jaki spos贸b Rosja wykorzystuje administracyjn膮 kontrol臋 nad P贸艂nocn膮 Drog膮 Morsk膮 (NSR) do przekszta艂cenia wolno艣ci 偶eglugi w system zarz膮dzania rent膮?",
      "estimated_length": 3990
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    {
      "h2": "P贸艂nocna Droga Morska: Mi臋dzy ochron膮 艣rodowiska a w艂adz膮",
      "index": 3,
      "position": 4,
      "full_text": "Polityka Rosji w regionie arktycznym, w tej mierze, w jakiej dotyczy NSR, jest polityk膮 w艂a艣nie takiej wyceny, a zarazem polityk膮 podw贸jnego j臋zyka. W dyskursie wewn臋trznym NSR bywa przedstawiana jako historycznie ukszta艂towana narodowa linia komunikacyjna, co dzia艂a jak symbol suwerenno艣ci i jak narracja ci膮g艂o艣ci. W dyskursie zewn臋trznym, gdy pojawia si臋 konieczno艣膰 uzasadnienia odmowy albo ograniczenia, Rosja odwo艂uje si臋 do instrumentarium UNCLOS, w szczeg贸lno艣ci do Artyku艂u 234, poniewa偶 tylko to instrumentarium pozwala utrzyma膰 wizerunek pa艅stwa, kt贸re nie zrywa porz膮dku prawnego, lecz go wykorzystuje. Strategia nie jest sprzeczna sama w sobie, dop贸ki utrzymuje si臋 w granicach proporcjonalno艣ci. Staje si臋 sprzeczna dopiero w贸wczas, gdy praktyka zaczyna narusza膰 bezpieczniki Artyku艂u 234, w szczeg贸lno艣ci zakaz dyskryminacji, zasad臋 nale偶ytego uwzgl臋dnienia 偶eglugi oraz wym贸g naukowej podstawy regulacji.\nRola Mi臋dzynarodowej Organizacji Morskiej nabiera dodatkowego znaczenia. IMO jest bowiem jednocze艣nie 藕r贸d艂em globalnych standard贸w i aren膮 politycznego sporu o to, jakie standardy maj膮 by膰 uznane za racjonalne minimum, a jakie maj膮 pozosta膰 w gestii pa艅stwa nadbrze偶nego. Decyzje w IMO, cho膰 formalnie s膮 tworzeniem norm technicznych, w praktyce s膮 rozstrzyganiem konfliktu interes贸w pomi臋dzy pa艅stwami, kt贸re chc膮 偶eglowa膰, a pa艅stwami, kt贸re chc膮 decydowa膰. Kodeks Polarny, w tej mierze, w jakiej jest instrumentem obowi膮zkowym od 2017 roku, przesun膮艂 o艣 dyskusji z pytania, czy Arktyka wymaga specjalnych norm, na pytanie, kto ma prawo do norm ponadstandardowych. Jest to przesuni臋cie kluczowe, poniewa偶 eliminuje mo偶liwo艣膰 udawania, 偶e problemem jest brak regulacji. Problemem staje si臋 nadmiar regulacji jednostronnej, o ile nadmiar ten zaczyna pe艂ni膰 funkcj臋 selektora bander.\nPo pierwsze, przeprowadz臋 rekonstrukcj臋 re偶imu Artyku艂u 234 w jego funkcji faktycznego instrumentu w艂adzy, to znaczy poka偶臋, jak przepis ekologiczny bywa u偶ywany do wytwarzania kontroli operacyjnej oraz gdzie przebiega granica legalnej ostro偶no艣ci. Po drugie, zrekonstruuj臋 mechanik臋 rosyjskiego systemu NSR, w tej mierze, w jakiej obejmuje wym贸g uprzedniej zgody, re偶im raportowania, decyzje o asy艣cie i struktur臋 op艂at, oraz wska偶臋, dlaczego te elementy mog膮 by膰 postrzegane jako narz臋dzia rentotw贸rcze, nie tylko jako narz臋dzia ochrony. Po trzecie, umieszcz臋 to wszystko w triangulacji aktor贸w, w kt贸rej pa艅stwo nadbrze偶ne, pa艅stwo bandery oraz spo艂eczno艣膰 normotw贸rcza IMO tworz膮 uk艂ad napi臋膰, a r贸wnocze艣nie pojawia si臋 czwarty aktor, pa艅stwa morskie, w szczeg贸lno艣ci Stany Zjednoczone, kt贸re praktyk膮 protestu dyplomatycznego pr贸buj膮 ogranicza膰 rozszerzanie jurysdykcji w cie艣ninach i w EEZ.\nJe偶eli jednak wolno mi postawi膰 ju偶 teraz tez臋 programow膮, to brzmi ona nast臋puj膮co. NSR jest laboratorium nowoczesnej jurysdykcji selektywnej, w kt贸rej pa艅stwo mo偶e dzia艂a膰 w ramach prawa, a r贸wnocze艣nie wytwarza膰 efekty, kt贸re w odczuciu u偶ytkownik贸w przypominaj膮 zaw艂aszczenie, poniewa偶 prawo nie zakazuje pa艅stwu wykonywania uprawnienia w spos贸b strategiczny, dop贸ki u偶ytkownik nie potrafi dowie艣膰, 偶e strategia przekroczy艂a pr贸g dyskryminacji i nieproporcjonalno艣ci. W Arktyce dow贸d jest trudny, poniewa偶 natura dostarcza pa艅stwu argument贸w, a argumenty natury s膮, paradoksalnie, najbardziej podatne na polityczne dozowanie, gdy brakuje wsp贸lnej infrastruktury wiedzy. St膮d p艂ynie paradoks, kt贸ry b臋dzie powraca艂 w ca艂ym tek艣cie: im bardziej Arktyka topnieje, tym bardziej ro艣nie znaczenie instytucji, kt贸re maj膮 monopol na interpretacj臋 ryzyka, a wi臋c tym bardziej sp贸r o lodow膮 konieczno艣膰 staje si臋 sporem o w艂adz臋 nad niepewno艣ci膮.",
      "section_id": "sec-4",
      "hidden_question": "W jaki spos贸b Rosja wykorzystuje instrumenty prawa morza, w tym Artyku艂 234 UNCLOS, do sprawowania kontroli nad P贸艂nocn膮 Drog膮 Morsk膮?",
      "estimated_length": 3644
    },
    {
      "h2": "Artyku艂 234: Ekologiczny wytrych do kontroli Arktyki",
      "index": 4,
      "position": 5,
      "full_text": "Artyku艂 234 UNCLOS jako matryca dopuszczalno艣ci, czyli o tym, jak przepis ekologiczny staje si臋 urz膮dzeniem jurysdykcji\nZarysowa艂em konstelacj臋 aktor贸w, trzeba zej艣膰 do poziomu narz臋dzia, poniewa偶 dopiero narz臋dzie ujawnia, czy w艂adza jest wykonywana jako opieka, czy jako selekcja. Tym narz臋dziem jest Artyku艂 234 UNCLOS, przepis osobliwy, a zarazem brzemienny w skutki, poniewa偶 m贸wi o 艣rodowisku, a uruchamia jurysdykcj臋, m贸wi o lodzie, a uruchamia administracj臋, m贸wi o zanieczyszczeniu, a w praktyce rozstrzyga o dost臋pie do korytarza transportowego.\nW sensie formalnym Artyku艂 234 nale偶y rozumie膰 jako lex specialis, czyli norm臋 szczeg贸ln膮, kt贸ra modyfikuje rozk艂ad uprawnie艅 w ramach og贸lnego re偶imu UNCLOS. Lex specialis nie oznacza jednak, 偶e norma szczeg贸lna zawiesza normy og贸lne w ca艂o艣ci; oznacza, 偶e przesuwa punkt ci臋偶ko艣ci tam, gdzie zwyk艂y porz膮dek uznaje suwerenno艣膰 za zbyt kosztown膮 dla wsp贸lnoty. W Arktyce wsp贸lnota mi臋dzynarodowa zaakceptowa艂a przesuni臋cie, poniewa偶 szkoda ekologiczna w warunkach polarnych ma charakter nie tylko lokalny, lecz tak偶e systemowy, a wi臋c dotykaj膮cy dobra wsp贸lnego w rozumieniu globalnym. Z tego powodu Artyku艂 234 tworzy upowa偶nienie do jednostronnego przyjmowania i egzekwowania przepis贸w, co w j臋zyku prawniczym jest formu艂膮 niezwyk艂膮, gdy偶 艂膮czy stanowienie i wykonanie w jednym akcie jurysdykcyjnym. To sprz臋偶enie jest 藕r贸d艂em si艂y przepisu, a zarazem 藕r贸d艂em ryzyka jego nadu偶ycia.\n呕eby uchwyci膰 natur臋 tej si艂y, trzeba wprowadzi膰 poj臋cie jurysdykcji, rozumianej nie jako metafora w艂adzy, lecz jako zestaw prawnie rozpoznawalnych kompetencji do regulowania zachowa艅 innych podmiot贸w. W prawie morza jurysdykcja jest zwykle rozszczepiona pomi臋dzy pa艅stwo bandery, czyli pa艅stwo rejestracji statku, kt贸re odpowiada za egzekwowanie standard贸w wobec w艂asnych jednostek, oraz pa艅stwo nadbrze偶ne, kt贸re posiada kompetencje w zale偶no艣ci od strefy morskiej. Artyku艂 234 dokonuje wyj膮tkowego zag臋szczenia jurysdykcji pa艅stwa nadbrze偶nego, w tej mierze, w jakiej odnosi si臋 do obszar贸w pokrytych lodem, i to w granicach wy艂膮cznej strefy ekonomicznej, czyli obszaru, w kt贸rym wolno艣膰 偶eglugi powinna by膰 zasad膮, a ograniczenia wyj膮tkiem.\nPojawia si臋 pierwsza klauzula, od kt贸rej zale偶y wszystko, a kt贸r膮 w praktyce interpretuje si臋 jak gum臋 prawn膮, je艣li zabraknie rygoru metodologicznego. Przepis m贸wi o obszarach, kt贸re s膮 pokryte lodem przez wi臋ksz膮 cz臋艣膰 roku. Fraza, pozornie meteorologiczna, ma charakter jurysdykcyjny, poniewa偶 wyznacza warunek w艂膮czenia re偶imu wyj膮tkowego. Je偶eli l贸d wyst臋puje sezonowo, ale nie przez wi臋ksz膮 cz臋艣膰 roku, w贸wczas re偶im wyj膮tkowy powinien si臋 kurczy膰. Je偶eli klimat zmienia d艂ugo艣膰 sezonu lodowego, w贸wczas zmienia si臋 r贸wnie偶 pole upowa偶nienia. To jest punkt, w kt贸rym Arktyka staje si臋 laboratorium nie tylko geopolitycznym, lecz tak偶e logicznym, poniewa偶 prawo wprowadza przes艂ank臋 przyrodnicz膮, a przyroda przestaje by膰 sta艂膮. Dopiero w贸wczas, gdy uzna si臋 ten fakt za nieusuwalny, wida膰, 偶e Artyku艂 234 zawiera w sobie zegar. Zegar nie tyka w tek艣cie traktatu, lecz tyka w statystyce klimatu.",
      "section_id": "sec-5",
      "hidden_question": "W jaki spos贸b Artyku艂 234 UNCLOS przekszta艂ca ochron臋 艣rodowiska w narz臋dzie jurysdykcyjne pa艅stwa nadbrze偶nego w Arktyce?",
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    {
      "h2": "Granice kontroli: Jak prawo morza hamuje arktyczny protekcjonizm",
      "index": 5,
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      "full_text": "Druga przes艂anka, r贸wnie wa偶na, dotyczy surowych warunk贸w klimatycznych oraz przeszk贸d lub wyj膮tkowych niebezpiecze艅stw dla 偶eglugi. W praktyce oznacza to, 偶e pa艅stwo nadbrze偶ne, aby legalnie poszerza膰 kontrol臋, musi argumentowa膰 nie tylko istnieniem lodu, lecz tak偶e istnieniem takiego uk艂adu ryzyk, kt贸ry czyni zwyk艂e standardy niewystarczaj膮cymi. Ujawnia si臋 sprz臋偶enie mi臋dzy bezpiecze艅stwem a ochron膮 艣rodowiska. W wodach umiarkowanych da si臋 konceptualnie oddzieli膰 wypadek od zanieczyszczenia. W Arktyce wypadek jest zanieczyszczeniem w zarodku, a zanieczyszczenie jest wypadkiem w skutkach. To w艂a艣nie ten fakt umo偶liwia pa艅stwom nadbrze偶nym argumentowanie, 偶e kontrola 偶eglugi jest form膮 prewencji ekologicznej. Jest to argument silny, w tej mierze, w jakiej jest weryfikowalny, i jest to argument niebezpieczny, w tej mierze, w jakiej staje si臋 pretekstem do zast膮pienia wolno艣ci 偶eglugi systemem koncesyjnym.\nTrzeci element przes艂anek dotyczy szczeg贸lnej wra偶liwo艣ci 艣rodowiska i ryzyka powa偶nej szkody lub nieodwracalnego zachwiania r贸wnowagi ekologicznej. Tutaj prawo m贸wi j臋zykiem, kt贸ry jest jednocze艣nie opisowy i normatywny. Opisowy, poniewa偶 przyjmuje, 偶e Arktyka jest 艣rodowiskiem o mniejszej odporno艣ci regeneracyjnej. Normatywny, poniewa偶 przes膮dza, 偶e w takim 艣rodowisku wolno艣膰 偶eglugi nie mo偶e by膰 traktowana jak w 艣rodowisku, kt贸re jest zdolne do absorpcji szk贸d. To jest r贸wnie偶 miejsce, w kt贸rym ekonomista musi sta膰 si臋 prawnikiem, a prawnik musi sta膰 si臋 ekonomist膮, poniewa偶 warto艣膰 艣rodowiska w Arktyce nie wyczerpuje si臋 w cenie zasob贸w, lecz obejmuje warto艣膰 stabilno艣ci klimatycznej, warto艣膰 globalnych us艂ug ekosystemowych, warto艣膰 niepewno艣ci, kt贸rej koszt ponosi nie tylko region, lecz tak偶e system gospodarczy. Dopiero w贸wczas, gdy uzna si臋, 偶e szkoda ekologiczna jest kosztem roz艂o偶onym w czasie i przestrzeni, rozumie si臋, dlaczego wsp贸lnota mi臋dzynarodowa w og贸le zaakceptowa艂a tak szerokie uprawnienia pa艅stwa nadbrze偶nego.\nJednak w Artykule 234 r贸wnie wa偶ne jak przes艂anki s膮 ograniczenia, poniewa偶 ograniczenia s膮 mechanizmem, kt贸ry odr贸偶nia regulacj臋 od zaw艂aszczenia. Pierwszym ograniczeniem jest zakaz dyskryminacji. Dyskryminacja w prawie morza nie musi przyjmowa膰 postaci jawnego zakazu dla konkretnej bandery. Mo偶e przyjmowa膰 posta膰 konstrukcji, kt贸ra formalnie dotyczy wszystkich, lecz w praktyce jest spe艂nialna tylko przez wybranych, albo posta膰 selektywnego egzekwowania, w kt贸rym jedni s膮 traktowani z pob艂a偶liwo艣ci膮, a inni z formalizmem. W tym sensie zakaz dyskryminacji jest zakazem tworzenia renty przez regulacj臋. Je偶eli pa艅stwo nadbrze偶ne buduje re偶im, w kt贸rym kluczowa us艂uga jest dost臋pna wy艂膮cznie przez podmioty krajowe, a r贸wnocze艣nie us艂uga ta jest warunkiem korzystania ze szlaku, w贸wczas powstaje pytanie, czy ochrona 艣rodowiska nie zosta艂a sprz臋gni臋ta z monopolem gospodarczym. To pytanie jest centralne w odniesieniu do NSR, poniewa偶 w praktyce kontrola asysty lodo艂amacza, kontrola pilota偶u lodowego oraz kontrola harmonogram贸w mo偶e dzia艂a膰 jak instrument preferencji narodowej, nawet je艣li j臋zyk uzasadnienia pozostaje ekologiczny.\nDrugim ograniczeniem jest obowi膮zek nale偶ytego uwzgl臋dnienia 偶eglugi. W literaturze prawa morza due regard bywa ujmowany jako obowi膮zek wywa偶enia, a wi臋c jako test racjonalno艣ci i proporcjonalno艣ci. Proporcjonalno艣膰 oznacza, 偶e 艣rodki musz膮 by膰 adekwatne do celu, konieczne, a tak偶e nie mog膮 by膰 nadmierne w stosunku do chronionego dobra. W Arktyce ta proporcjonalno艣膰 jest trudniejsza do oceny, poniewa偶 ryzyko jest bardziej niepewne, a niepewno艣膰 bywa wygodna dla decydenta. Je偶eli niepewno艣膰 jest wysoka, decydent mo偶e twierdzi膰, 偶e ka偶dy 艣rodek jest konieczny. Tymczasem due regard zak艂ada, 偶e nawet w warunkach wysokiego ryzyka wolno艣膰 偶eglugi nie znika, lecz jest ograniczana w spos贸b, kt贸ry pozostaje intersubiektywnie uzasadnialny. Jest to punkt, w kt贸rym retoryka bezpiecze艅stwa powinna zosta膰 podporz膮dkowana logice dowodu, o ile chce pozosta膰 prawem, a nie tylko o艣wiadczeniem woli.\nTrzecim ograniczeniem jest wym贸g najlepszych dost臋pnych dowod贸w naukowych. Wym贸g jest pozornie techniczny, lecz w istocie jest polityczny, poniewa偶 dotyczy tego, kto ma prawo do definiowania fakt贸w. Je偶eli pa艅stwo nadbrze偶ne ma monopol na dane hydrometeorologiczne, na interpretacj臋 warunk贸w lodowych, na modele ryzyka i na j臋zyk ich przek艂adu na decyzj臋 administracyjn膮, w贸wczas najlepsze dowody naukowe mog膮 sta膰 si臋 argumentem jednostronnym, a nie argumentem wsp贸lnym. Artyku艂 234 implikuje potrzeb臋 infrastruktury wiedzy, kt贸ra jest wsp贸艂dzielona, cho膰 nie musi by膰 wsp贸艂zarz膮dzana. Je偶eli taka infrastruktura nie istnieje, prawo staje si臋 podatne na instrumentalizacj臋, poniewa偶 przestaje by膰 sprawdzalne. To jest r贸wnie偶 miejsce, w kt贸rym pojawia si臋 rola instytucji globalnych, w szczeg贸lno艣ci IMO, jako po艣rednika w standaryzacji dowod贸w i praktyk.\nZach臋cam by powr贸ci膰 do poj臋cia GAIRAS, czyli og贸lnie przyj臋tych mi臋dzynarodowych zasad i standard贸w. GAIRAS nie jest jedynie zbiorem regu艂 technicznych, lecz jest mechanizmem, kt贸ry ogranicza arbitralno艣膰 pa艅stw poprzez stworzenie wsp贸lnego punktu odniesienia. W klasycznych re偶imach UNCLOS pa艅stwo nadbrze偶ne nie powinno nak艂ada膰 wymog贸w technicznych wykraczaj膮cych poza GAIRAS, poniewa偶 by艂oby to wkraczanie w domen臋 pa艅stwa bandery oraz w domen臋 uzgodnie艅 mi臋dzynarodowych. Artyku艂 234 rozlu藕nia ten hamulec, ale nie usuwa go w sensie racjonalnym. Je偶eli pa艅stwo nadbrze偶ne chce narzuci膰 wymogi ponadstandardowe, powinno wykaza膰, 偶e s膮 one oparte na dowodach, niedyskryminuj膮ce i proporcjonalne. W przeciwnym razie r贸偶nica mi臋dzy GAIRAS a wymogami krajowymi staje si臋 narz臋dziem selekcji bander, a nie narz臋dziem ochrony 艣rodowiska.\nPojawia si臋 kluczowa relacja z Kodeksem Polarnym. Kodeks Polarny jako globalny instrument w艂膮czony do SOLAS i MARPOL, ustanawia minimalne standardy dla statk贸w operuj膮cych w wodach polarnych, obejmuj膮ce r贸wnie偶 planowanie podr贸偶y, przygotowanie za艂ogi, dokumentacj臋 operacyjn膮 oraz ograniczenia wynikaj膮ce z kategorii statku. Jest to instrument, kt贸ry mo偶na odczyta膰 jako pr贸b臋 instytucjonalnego uj臋cia rozs膮dku, to znaczy pr贸b臋 przekszta艂cenia do艣wiadczenia arktycznego w procedur臋, kt贸r膮 da si臋 oceni膰. Kodeks nie rozwi膮zuje sporu o jurysdykcj臋, ale utrudnia ucieczk臋 w czyst膮 retoryk臋. Je偶eli statek posiada certyfikat, je偶eli posiada PWOM, je偶eli spe艂nia wymogi konstrukcyjne i operacyjne, w贸wczas argument, 偶e trzeba go zatrzyma膰 z powodu og贸lnego ryzyka, powinien by膰 uzasadniony bardziej precyzyjnie. Innymi s艂owy globalne minimum staje si臋 narz臋dziem kontroli kontroli.",
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      "full_text": "Na poziomie metodologicznym, nale偶y podkre艣li膰, 偶e rekonstrukcja Artyku艂u 234 jako matrycy dopuszczalno艣ci wymaga rozr贸偶nienia mi臋dzy legitymizacj膮 a legalno艣ci膮. Legitymizacja jest spo艂ecznym uzasadnieniem, kt贸re mo偶e by膰 silne nawet wtedy, gdy praktyka jest prawnie w膮tpliwa. Legalno艣膰 jest zgodno艣ci膮 z norm膮 w jej strukturze i ograniczeniach. Pa艅stwo nadbrze偶ne mo偶e mie膰 legitymizacj臋 do twardej kontroli, poniewa偶 spo艂ecze艅stwo, w艂asne i cudze, obawia si臋 katastrofy ekologicznej. Jednak legalno艣膰 wymaga spe艂nienia warunk贸w niedyskryminacji, due regard i naukowej podstawy. W szczelinie mie艣ci si臋 strategiczna praktyka, kt贸r膮 mo偶na okre艣li膰 jako kreatywna niejednoznaczno艣膰 jurysdykcyjna, polegaj膮ca na tym, 偶e pa艅stwo unika otwartego zerwania z porz膮dkiem prawnym, ale maksymalizuje w艂asn膮 kontrol臋 w obszarach, gdzie dow贸d nadu偶ycia jest trudny, a koszt sporu jest wysoki.\nPrzejd臋 z poziomu normy na poziom praktyki rosyjskiej w NSR. Poka偶臋, w jaki spos贸b mechanizm uprzedniej zgody, mechanizm raportowania, mechanizm decyzji o asy艣cie i mechanizm op艂at tworz膮 sp贸jny system zarz膮dzania dost臋pem, a nast臋pnie sprawdz臋, w jakiej mierze system ten daje si臋 obroni膰 jako rozs膮dna implementacja Artyku艂u 234, a w jakiej mierze zaczyna przypomina膰 konstrukcj臋, w kt贸rej wolno艣膰 偶eglugi pozostaje w tek艣cie, lecz znika w procedurze. Je偶eli bowiem Arktyka jest miejscem, gdzie prawo ma chroni膰 wsp贸lne dobro, to nie mo偶e by膰 jednocze艣nie miejscem, gdzie wsp贸lne dobro staje si臋 prywatnym kluczem do bramy.\nMechanika NSR, czyli o tym, jak jurysdykcja przybiera posta膰 procedury\nArtyku艂 234 jest matryc膮 dopuszczalno艣ci, rosyjski re偶im P贸艂nocnej Drogi Morskiej jest jego konkretyzacj膮 instytucjonaln膮, a zarazem polem testowym, na kt贸rym wida膰, czy wyj膮tek ekologiczny zachowuje proporcj臋 wobec wolno艣ci 偶eglugi, czy te偶 przekszta艂ca si臋 w struktur臋 kontroli o cechach quasi suwerennego monopolu. Przechodz臋 z poziomu normatywnego na poziom operacyjny, przyjmuj膮c za艂o偶enie, 偶e prawo ujawnia swoje rzeczywiste znaczenie dopiero w momencie wykonania.\nRosyjski system NSR jest oparty na prawnej definicji obszaru oraz na instytucji administracyjnej odpowiedzialnej za dopuszczanie statk贸w do 偶eglugi w tym obszarze. W sensie formalnym obszar NSR obejmuje wody wewn臋trzne, morze terytorialne, stref臋 przyleg艂膮 i wy艂膮czn膮 stref臋 ekonomiczn膮 Federacji Rosyjskiej wzd艂u偶 jej p贸艂nocnego wybrze偶a, z precyzyjnie okre艣lonymi granicami zachodnimi i wschodnimi. W sensie funkcjonalnym jest to re偶im jednolity, poniewa偶 niezale偶nie od r贸偶nic strefowych pa艅stwo traktuje ten obszar jako ca艂o艣膰 administracyjn膮, wymagaj膮c膮 koordynacji i zarz膮dzania. W艂a艣nie to przej艣cie od r贸偶nic strefowych do jednorodno艣ci administracyjnej jest pierwszym momentem, w kt贸rym pojawia si臋 pytanie o zgodno艣膰 praktyki z logik膮 UNCLOS.\nCentralnym elementem systemu jest wym贸g uprzedniego zezwolenia na 偶eglug臋 w obszarze NSR. Ka偶dy statek zamierzaj膮cy przep艂yn膮膰 tym szlakiem musi z艂o偶y膰 wniosek, przedstawi膰 dokumentacj臋 techniczn膮 oraz operacyjn膮, a nast臋pnie oczekiwa膰 decyzji administracji. W j臋zyku prawa mi臋dzynarodowego uprzednie zezwolenie jest konstrukcj膮 szczeg贸lnie wra偶liw膮, poniewa偶 wolno艣膰 偶eglugi w wy艂膮cznej strefie ekonomicznej nie jest co do zasady uzale偶niona od zgody pa艅stwa nadbrze偶nego. Je偶eli zatem pa艅stwo wprowadza wym贸g zgody jako warunek wst臋pny, musi wykaza膰, 偶e dzia艂a w ramach uprawnienia szczeg贸lnego, czyli Artyku艂u 234, oraz 偶e wym贸g ten jest 艣rodkiem proporcjonalnym i niedyskryminuj膮cym.\nNale偶y zada膰 pytanie, czy uprzednie zezwolenie jest 艣rodkiem niezb臋dnym dla ochrony 艣rodowiska, czy te偶 jest 艣rodkiem wygodnym dla kontroli dost臋pu. Odpowied藕 nie jest jednoznaczna, poniewa偶 w warunkach arktycznych planowanie rejsu rzeczywi艣cie wymaga koordynacji z lokaln膮 infrastruktur膮, z prognozami lodowymi i z dost臋pno艣ci膮 asysty lodo艂amaczy. Mo偶na zatem argumentowa膰, 偶e uprzednia zgoda jest instrumentem zapewnienia bezpiecze艅stwa systemowego, w tej mierze, w jakiej pa艅stwo nadbrze偶ne posiada unikalne informacje oraz unikalne zasoby. Jednak w tej samej mierze, w jakiej uprzednia zgoda przekszta艂ca wolno艣膰 w przywilej, pojawia si臋 napi臋cie mi臋dzy tekstem UNCLOS a praktyk膮. W艂a艣nie w tym napi臋ciu mie艣ci si臋 istota sporu.\nDrugim elementem mechaniki NSR jest system raportowania statk贸w. Statki s膮 zobowi膮zane do przekazywania informacji przed wej艣ciem w obszar oraz w trakcie 偶eglugi, obejmuj膮cych parametry rejsu, pozycj臋, warunki i ewentualne zdarzenia. W systemie prawa morskiego raportowanie bywa uzasadniane wzgl臋dami bezpiecze艅stwa oraz koordynacji dzia艂a艅 ratowniczych. Jednak r贸wnie偶 tutaj decyduj膮ce jest to, czy raportowanie ma charakter proporcjonalny i czy nie jest wykorzystywane jako narz臋dzie selektywnego nadzoru. Je偶eli system raportowania jest skonstruowany w spos贸b przejrzysty, przewidywalny i jednolity wobec wszystkich bander, w贸wczas trudno go uzna膰 za dyskryminuj膮cy. Je偶eli natomiast raportowanie 艂膮czy si臋 z uznaniowo艣ci膮 decyzji, z op贸藕nieniami lub z r贸偶nicowaniem wymog贸w, w贸wczas zaczyna dzia艂a膰 jako instrument kontroli o charakterze ekonomicznym.\nTrzecim filarem systemu jest decyzja o asy艣cie lodo艂amacza. Warunki lodowe w Arktyce s膮 zmienne i cz臋sto nieprzewidywalne. W wielu rejonach 偶egluga bez asysty jest niemo偶liwa lub skrajnie ryzykowna. Rosja dysponuje najwi臋ksz膮 na 艣wiecie flot膮 lodo艂amaczy, w tym jednostek o nap臋dzie j膮drowym, kt贸re s膮 zdolne do otwierania drogi w ci臋偶kich warunkach lodowych. Z tej racji argument o konieczno艣ci asysty ma silne oparcie w rzeczywisto艣ci operacyjnej. Jednak problem prawny pojawia si臋 w贸wczas, gdy asysta jest zastrze偶ona wy艂膮cznie dla lodo艂amaczy pod rosyjsk膮 bander膮, a dost臋p do niej jest warunkiem korzystania z szlaku. W takiej konfiguracji ochrona 艣rodowiska i bezpiecze艅stwo nawigacji splataj膮 si臋 z monopolizacj膮 us艂ugi, co rodzi pytanie o zgodno艣膰 z zakazem dyskryminacji.",
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      "hidden_question": "W jaki spos贸b rosyjski system zarz膮dzania P贸艂nocn膮 Drog膮 Morsk膮 przekszta艂ca wymogi bezpiecze艅stwa ekologicznego w narz臋dzia kontroli jurysdykcyjnej?",
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      "h2": "Monopol czy narz臋dzie polityki? Ekonomiczne bariery NSR",
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      "full_text": "Warto zachowa膰 rygor analityczny i unika膰 uproszcze艅. Monopol us艂ugi nie jest z definicji nielegalny, je偶eli us艂uga ta jest integralnym elementem systemu bezpiecze艅stwa i je偶eli brak jest alternatywy zapewniaj膮cej por贸wnywalny poziom ochrony. Jednak偶e monopol staje si臋 problematyczny, gdy brak jest transparentnych kryteri贸w dost臋pu, gdy ceny s膮 nieprzejrzyste lub gdy warunki 艣wiadczenia us艂ugi r贸偶nicuj膮 u偶ytkownik贸w w spos贸b nieuzasadniony. W贸wczas granica mi臋dzy ochron膮 艣rodowiska a rent膮 infrastrukturaln膮 zaczyna si臋 zaciera膰.\nCzwartym elementem jest system op艂at. W przesz艂o艣ci op艂aty za korzystanie z NSR bywa艂y krytykowane jako wysokie i nieprzewidywalne. Reformy wprowadzone w ostatnich latach mia艂y na celu powi膮zanie op艂at z faktycznie 艣wiadczonymi us艂ugami, co jest krokiem w stron臋 racjonalizacji ekonomicznej. Jednak nawet przy takiej konstrukcji pojawia si臋 pytanie o przejrzysto艣膰 i o to, czy system op艂at nie staje si臋 narz臋dziem selekcji ekonomicznej, w kt贸rej dost臋p do szlaku jest warunkowany nie tylko zdolno艣ci膮 techniczn膮, lecz tak偶e zdolno艣ci膮 do poniesienia kosztu, kt贸ry mo偶e by膰 w istocie kosztem politycznym.",
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      "hidden_question": "Gdzie przebiega granica mi臋dzy uzasadnion膮 ochron膮 P贸艂nocnej Drogi Morskiej a wykorzystywaniem op艂at jako narz臋dzia politycznej selekcji?",
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      "h2": "P贸艂nocna Droga Morska: Mi臋dzy prawem a geopolityczn膮 strategi膮",
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      "full_text": "Wszystkie elementy tworz膮 system, kt贸ry mo偶na okre艣li膰 jako zintegrowan膮 jurysdykcj臋 operacyjn膮. Zintegrowan膮 dlatego, 偶e 艂膮czy norm臋, informacj臋, us艂ug臋 i op艂at臋 w jedn膮 struktur臋 decyzji. Jurysdykcj臋 operacyjn膮 dlatego, 偶e dotyczy nie tylko prawa w sensie abstrakcyjnym, lecz realnego przep艂ywu statk贸w, towar贸w i kapita艂u. W tym sensie NSR jest czym艣 wi臋cej ni偶 tras膮. Jest instytucj膮, w kt贸rej prawo, ekonomia i geopolityka stapiaj膮 si臋 w jedno.\nZ perspektywy prawa mi臋dzynarodowego kluczowe pytanie brzmi, czy ta zintegrowana jurysdykcja operacyjna pozostaje w granicach Artyku艂u 234, czy te偶 przekracza je w spos贸b, kt贸ry wymaga korekty. Odpowied藕 wymaga analizy trzech test贸w. Po pierwsze, czy 艣rodki s膮 oparte na najlepszych dost臋pnych dowodach naukowych. Po drugie, czy s膮 niedyskryminuj膮ce w formie i w praktyce. Po trzecie, czy nale偶ycie uwzgl臋dniaj膮 偶eglug臋 jako warto艣膰 chronion膮 przez UNCLOS.\nW praktyce rosyjskiej mo偶na dostrzec wysi艂ek, aby formalnie zakotwiczy膰 system w ramach UNCLOS. Rosja ratyfikowa艂a Konwencj臋, w艂膮czy艂a jej normy do systemu prawnego i w oficjalnych uzasadnieniach odwo艂uje si臋 do Artyku艂u 234. Jest to istotne, poniewa偶 pokazuje, 偶e pa艅stwo nie porzuca porz膮dku traktatowego, lecz operuje w jego granicach. Jednocze艣nie jednak praktyka selektywnego egzekwowania, r贸偶nicowania podej艣cia wobec podmiot贸w krajowych i zagranicznych oraz monopolizacji kluczowych us艂ug mo偶e by膰 postrzegana jako napi臋cie wobec zakazu dyskryminacji.",
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      "hidden_question": "Czy rosyjska kontrola nad P贸艂nocn膮 Drog膮 Morsk膮 jest zgodna z wymogami Artyku艂u 234 Konwencji UNCLOS?",
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      "full_text": "Nie nale偶y przy tym ulega膰 pokusie moralizowania. Pa艅stwo nadbrze偶ne ma realny interes w zapewnieniu bezpiecze艅stwa i ochrony 艣rodowiska w regionie, kt贸ry jest dla niego strategiczny gospodarczo i politycznie. Arktyka jest dla Federacji Rosyjskiej zar贸wno baz膮 surowcow膮, jak i przestrzeni膮 projekcji suwerenno艣ci. Z tej racji polityka NSR nie jest wy艂膮cznie polityk膮 偶eglugow膮, lecz elementem szerszej strategii arktycznej, obejmuj膮cej rozw贸j infrastruktury, eksploatacj臋 zasob贸w i budow臋 pozycji mi臋dzynarodowej. W tej perspektywie kontrola nad NSR jest instrumentem polityki pa艅stwa, kt贸ry ma zapewni膰 nie tylko ochron臋 艣rodowiska, lecz tak偶e stabilno艣膰 rozwoju.\nDlatego, 偶e NSR jest tak wa偶na, wymaga szczeg贸lnej czujno艣ci interpretacyjnej. Im wi臋ksze znaczenie ekonomiczne i strategiczne ma szlak, tym wi臋ksza pokusa, aby u偶ywa膰 instrument贸w ochronnych do cel贸w kontroli. W tym sensie NSR jest testem dojrza艂o艣ci prawa morza. Je偶eli prawo potrafi utrzyma膰 r贸wnowag臋 mi臋dzy ochron膮 a wolno艣ci膮 w najbardziej wymagaj膮cym 艣rodowisku, w贸wczas potwierdza swoj膮 uniwersalno艣膰. Je偶eli za艣 r贸wnowaga ta zostanie zachwiana, w贸wczas Arktyka stanie si臋 precedensem dla rozszerzania jurysdykcji w innych regionach.\nRozszerz臋 analiz臋 na poziom geopolityczny i systemowy. Zbadam rol臋 innych aktor贸w, w szczeg贸lno艣ci pa艅stw morskich i u偶ytkownik贸w szlaku, oraz poka偶臋, w jaki spos贸b praktyka protest贸w dyplomatycznych, spor贸w interpretacyjnych i negocjacji w ramach IMO tworzy przeciwwag臋 dla jednostronnej kontroli. Arktyka nie jest bowiem wy艂膮cznie przestrzeni膮 suwerenno艣ci, lecz tak偶e przestrzeni膮 interakcji, w kt贸rej ka偶de dzia艂anie pa艅stwa nadbrze偶nego jest obserwowane, oceniane i w razie potrzeby kwestionowane. W sieci reakcji i kontrreakcji kszta艂tuje si臋 przysz艂o艣膰 NSR jako korytarza globalnego albo jako narodowej autostrady.\nTriangulacja w艂adzy: pa艅stwo nadbrze偶ne, pa艅stwa morskie i wsp贸lnota normotw贸rcza\nUkaza艂em Artyku艂 234 jako matryc臋 dopuszczalno艣ci oraz NSR jako jurysdykcj臋 operacyjn膮, to obecnie nale偶y dope艂ni膰 obraz poprzez wprowadzenie czynnika, bez kt贸rego analiza pozosta艂aby niepe艂na, mianowicie czynnika zewn臋trznej kontroli polityczno prawnej. Prawo morza nie jest bowiem konstrukcj膮 statyczn膮, lecz dynamicznym uk艂adem wzajemnych obserwacji, w kt贸rym ka偶de rozszerzenie kompetencji jednego aktora generuje reakcj臋 innych. Arktyka jest w tej mierze przestrzeni膮 szczeg贸ln膮, 偶e 艂膮czy w sobie elementy suwerenno艣ci, wolno艣ci globalnej i wsp贸lnego dobra, a zatem jest polem, na kt贸rym trzy logiki 艣cieraj膮 si臋 bezpo艣rednio.",
      "section_id": "sec-10",
      "hidden_question": "W jaki spos贸b rywalizacja mi臋dzy suwerenno艣ci膮 pa艅stwa nadbrze偶nego a wolno艣ci膮 偶eglugi kszta艂tuje przysz艂y status P贸艂nocnej Drogi Morskiej?",
      "estimated_length": 2543
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    {
      "h2": "Triangulacja interes贸w: Kto kontroluje P贸艂nocn膮 Drog臋 Morsk膮?",
      "index": 10,
      "position": 11,
      "full_text": "Pierwsz膮 logik膮 jest logika pa艅stwa nadbrze偶nego, kt贸re w tej mierze, w jakiej posiada lini臋 brzegow膮, infrastruktur臋 i odpowiedzialno艣膰 za region, ro艣ci sobie prawo do kszta艂towania warunk贸w dost臋pu. W przypadku Federacji Rosyjskiej logika ta jest wzmocniona przez skal臋 terytorium arktycznego oraz przez strategiczne znaczenie surowc贸w. Arktyka jest dla Rosji nie tylko przestrzeni膮 偶eglugow膮, lecz tak偶e przestrzeni膮 wydobywcz膮, infrastrukturaln膮 i militarn膮. W tej perspektywie NSR jest nie tyle korytarzem mi臋dzynarodowym, ile arteri膮 rozwoju narodowego, a zatem kontrola nad ni膮 jest postrzegana jako element bezpiecze艅stwa pa艅stwa. Dopiero w贸wczas, gdy zrozumie si臋 to sprz臋偶enie mi臋dzy logistyk膮 a geopolityk膮, mo偶na zrozumie膰 determinacj臋 w utrzymaniu silnego re偶imu regulacyjnego.\nDrug膮 logik膮 jest logika pa艅stw morskich, kt贸rych interes polega na utrzymaniu wolno艣ci 偶eglugi jako zasady systemowej. W tej grupie szczeg贸lne znaczenie maj膮 Stany Zjednoczone, kt贸re konsekwentnie podnosz膮 kwesti臋 nienaruszalno艣ci przej艣cia tranzytowego w cie艣ninach mi臋dzynarodowych oraz wolno艣ci 偶eglugi w wy艂膮cznych strefach ekonomicznych. W ich interpretacji wym贸g uprzedniego zezwolenia w obszarach, kt贸re z punktu widzenia prawa mi臋dzynarodowego nie s膮 wodami wewn臋trznymi, stanowi zagro偶enie dla integralno艣ci systemu. W tej mierze, w jakiej praktyka jednego pa艅stwa mo偶e sta膰 si臋 precedensem dla innych, reakcja pa艅stw morskich jest nie tylko reakcj膮 regionaln膮, lecz systemow膮. Nie chodzi wy艂膮cznie o Arktyk臋, lecz o utrzymanie struktury, w kt贸rej morza pozostaj膮 przestrzeni膮 wsp贸ln膮, a wyj膮tki s膮 interpretowane w膮sko.\nTrzeci膮 logik膮 jest logika wsp贸lnoty normotw贸rczej, skupionej wok贸艂 Mi臋dzynarodowej Organizacji Morskiej. IMO jest forum, na kt贸rym pa艅stwa negocjuj膮 standardy, a wi臋c tak偶e zakres i sens wyj膮tk贸w. W tej przestrzeni sp贸r o Arktyk臋 nie przybiera postaci bezpo艣redniej konfrontacji, lecz postaci dyskusji o standardach bezpiecze艅stwa, kwalifikacjach za艂贸g, systemach raportowania i ochronie 艣rodowiska. W ten spos贸b sp贸r jurysdykcyjny zostaje prze艂o偶ony na j臋zyk techniczny. To jest ruch strategiczny, poniewa偶 sp贸r o normy techniczne jest mniej konfliktowy ni偶 sp贸r o suwerenno艣膰, a r贸wnocze艣nie mo偶e mie膰 podobne skutki.\nW艂a艣nie w tej triangulacji ujawnia si臋 specyfika NSR jako re偶imu. Rosja, operuj膮c w ramach Artyku艂u 234, mo偶e twierdzi膰, 偶e jej dzia艂ania s膮 zgodne z prawem mi臋dzynarodowym. Pa艅stwa morskie mog膮 twierdzi膰, 偶e dzia艂ania te s膮 nadmierne lub dyskryminuj膮ce. IMO mo偶e podnosi膰 globalne minimum, aby zaw臋zi膰 pole jednostronnej regulacji. Ka偶dy z aktor贸w dzia艂a zatem w tej samej strukturze normatywnej, lecz wykorzystuje j膮 w innym celu.\nWarto wprowadzi膰 poj臋cie praktyki pa艅stwowej, kt贸re w prawie mi臋dzynarodowym oznacza powtarzalne zachowanie pa艅stw, mog膮ce wp艂ywa膰 na interpretacj臋 norm traktatowych. Je偶eli pa艅stwo nadbrze偶ne przez d艂u偶szy czas stosuje okre艣lone 艣rodki, a inne pa艅stwa nie reaguj膮, w贸wczas praktyka ta mo偶e by膰 interpretowana jako akceptowana. Je偶eli natomiast pojawiaj膮 si臋 noty dyplomatyczne, protesty i odmowa uznania, w贸wczas praktyka pozostaje kontestowana. W przypadku NSR mamy do czynienia z sytuacj膮, w kt贸rej praktyka rosyjska jest regularnie kwestionowana przez niekt贸re pa艅stwa, co oznacza, 偶e nie mo偶na m贸wi膰 o jej milcz膮cej akceptacji jako elementu zwyczaju mi臋dzynarodowego.\nKontestacja ma swoje granice. Pa艅stwa morskie, w tym Stany Zjednoczone, rzadko decyduj膮 si臋 na demonstracyjne przej艣cia w obszarach spornych w Arktyce, poniewa偶 ryzyko operacyjne jest wysokie, a koszty polityczne nieprzewidywalne. W rezultacie sp贸r pozostaje w sferze deklaracji i not, a praktyka operacyjna cz臋sto dostosowuje si臋 do re偶imu pa艅stwa nadbrze偶nego. W tej sytuacji powstaje paradoks: re偶im jest kwestionowany normatywnie, lecz akceptowany pragmatycznie. Taki stan rzeczy sprzyja utrwalaniu jurysdykcji operacyjnej, nawet je艣li jej legalno艣膰 jest przedmiotem debaty.\nPojawia si臋 r贸wnie偶 rola pa艅stw azjatyckich i europejskich jako u偶ytkownik贸w szlaku. Chiny, Japonia, Korea Po艂udniowa oraz pa艅stwa Unii Europejskiej postrzegaj膮 Arktyk臋 jako potencjalny element globalnych 艂a艅cuch贸w dostaw. Ich interes polega na przewidywalno艣ci, stabilno艣ci i r贸wno艣ci traktowania. Z tej racji ich nacisk nie koncentruje si臋 wy艂膮cznie na wolno艣ci 偶eglugi w sensie abstrakcyjnym, lecz na przejrzysto艣ci procedur i koszt贸w. W tym sensie ich rola jest po艣rednia, lecz istotna: poprzez presj臋 dyplomatyczn膮 i aktywno艣膰 w IMO mog膮 wp艂ywa膰 na to, aby re偶im NSR nie przekszta艂ci艂 si臋 w system selektywnego dost臋pu.\nWarto r贸wnie偶 zauwa偶y膰, 偶e sama Rosja znajduje si臋 w napi臋ciu mi臋dzy dwiema tendencjami. Z jednej strony istnieje tendencja do utrzymania silnej kontroli pa艅stwowej, motywowana wzgl臋dami bezpiecze艅stwa i suwerenno艣ci. Z drugiej strony istnieje tendencja do komercjalizacji NSR jako globalnego korytarza transportowego, co wymaga przyci膮gni臋cia zagranicznych armator贸w i inwestor贸w. Te dwie tendencje nie s膮 w pe艂ni zbie偶ne. Nadmierna regulacja mo偶e zniech臋ca膰 u偶ytkownik贸w, a zbyt liberalne podej艣cie mo偶e by膰 postrzegane jako os艂abienie kontroli. W tej dialektyce rozgrywa si臋 przysz艂o艣膰 NSR.",
      "section_id": "sec-11",
      "hidden_question": "Jakie trzy logiki 艣cieraj膮 si臋 w sporze o jurysdykcj臋 nad P贸艂nocn膮 Drog膮 Morsk膮 i jak wp艂ywaj膮 one na jej status prawny?",
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      "h2": "Ekonomia w艂adzy: Kto zyskuje na kontroli P贸艂nocnej Drogi Morskiej?",
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      "full_text": "Czas powr贸ci膰 do przypowie艣ci z pocz膮tku. Statek stoi przed bram膮, kt贸rej nie wida膰. Brama jest decyzj膮. Jednak decyzja nie jest aktem czystej woli, lecz wypadkow膮 norm, interes贸w i reakcji innych aktor贸w. W Arktyce decyzja jest zawsze obserwowana, a obserwacja jest elementem w艂adzy. Pa艅stwo nadbrze偶ne wie, 偶e jego praktyka b臋dzie oceniana pod k膮tem zgodno艣ci z Artyku艂em 234. Pa艅stwa morskie wiedz膮, 偶e ich reakcje b臋d膮 interpretowane jako obrona systemu lub jako ust臋pstwo. IMO wie, 偶e jej standardy mog膮 sta膰 si臋 argumentem w sporze.\nDlatego NSR nie jest jedynie tras膮 偶eglugow膮. Jest instytucj膮, w kt贸rej prawo morza jest testowane w warunkach ekstremalnych. Je偶eli r贸wnowaga mi臋dzy ochron膮 艣rodowiska a wolno艣ci膮 偶eglugi zostanie utrzymana, Arktyka mo偶e sta膰 si臋 przyk艂adem dojrza艂ego zarz膮dzania wsp贸lnym dobrem w warunkach suwerenno艣ci. Je偶eli r贸wnowaga ta zostanie zachwiana, Arktyka mo偶e sta膰 si臋 precedensem dla rozszerzania jurysdykcji w innych regionach 艣wiata.\nPodejm臋 pr贸b臋 syntetycznego uj臋cia beneficjent贸w i decydent贸w NSR, analizuj膮c, kto w rzeczywisto艣ci korzysta z obecnego re偶imu oraz jakie s膮 d艂ugofalowe implikacje dla globalnego systemu 偶eglugi. Zrekonstruuj臋 r贸wnie偶 potencjalne scenariusze ewolucji re偶imu w kontek艣cie zmian klimatycznych, kt贸re mog膮 stopniowo zmienia膰 parametry prawne Artyku艂u 234. Arktyka bowiem nie jest statyczna. Topnieje nie tylko l贸d. Topniej膮 r贸wnie偶 dotychczasowe pewniki interpretacyjne.\nDecydenci i beneficjenci NSR, czyli o ekonomii w艂adzy nad niepewno艣ci膮\nJe偶eli dotychczasowe rozwa偶ania rekonstruowa艂y normatywn膮 i instytucjonaln膮 architektur臋 P贸艂nocnej Drogi Morskiej, to obecnie nale偶y zada膰 pytanie o struktur臋 korzy艣ci, poniewa偶 ka偶da stabilna konstrukcja prawna utrzymuje si臋 nie tylko dzi臋ki swojej poprawno艣ci formalnej, lecz dzi臋ki temu, 偶e generuje interesy zdolne do jej podtrzymywania. W przypadku NSR mamy do czynienia z uk艂adem, w kt贸rym beneficjenci i decydenci cz臋艣ciowo si臋 pokrywaj膮, a cz臋艣ciowo pozostaj膮 w relacji napi臋cia.\nPierwszym beneficjentem jest pa艅stwo nadbrze偶ne jako podmiot polityczny. Kontrola nad NSR wzmacnia pozycj臋 Rosji jako aktora arktycznego, pozwala na projekcj臋 suwerenno艣ci oraz na kszta艂towanie warunk贸w dost臋pu do regionu o rosn膮cym znaczeniu gospodarczym. W tej mierze, w jakiej Arktyka jest przedstawiana jako strategiczna baza surowcowa i infrastrukturalna, NSR staje si臋 instrumentem integracji p贸艂nocnych region贸w z reszt膮 pa艅stwa oraz instrumentem legitymizacji inwestycji publicznych w infrastruktur臋 lodow膮, portow膮 i ratownicz膮. W tej logice kontrola nad szlakiem jest nie tylko 艣rodkiem ochrony 艣rodowiska, lecz tak偶e 艣rodkiem budowy pa艅stwowej zdolno艣ci dzia艂ania.\nDrugim beneficjentem s膮 podmioty gospodarcze powi膮zane z obs艂ug膮 szlaku. Flota lodo艂amaczy, us艂ugi pilota偶u lodowego, porty arktyczne, systemy monitoringu i infrastruktura logistyczna tworz膮 sektor, kt贸ry w naturalny spos贸b korzysta z regulacyjnego modelu dost臋pu. Je偶eli asysta jest warunkiem 偶eglugi, popyt na asyst臋 staje si臋 trwa艂y. Je偶eli raportowanie i koordynacja s膮 zinstytucjonalizowane, ro艣nie znaczenie podmiot贸w zdolnych do 艣wiadczenia us艂ug informacyjnych. W ekonomii instytucjonalnej powiedzieliby艣my, 偶e regulacja tworzy rynek, a rynek tworzy interes, kt贸ry broni regulacji.\nTrzecim beneficjentem, cho膰 w spos贸b po艣redni, mog膮 by膰 du偶e podmioty surowcowe operuj膮ce w Arktyce. Stabilny i przewidywalny re偶im NSR, nawet je偶eli jest restrykcyjny, mo偶e sprzyja膰 d艂ugoterminowym inwestycjom, poniewa偶 zmniejsza niepewno艣膰 prawn膮. W tym sensie paradoksalnie re偶im silnej kontroli mo偶e by膰 atrakcyjny dla inwestora strategicznego, o ile jest sp贸jny i przewidywalny. To napi臋cie mi臋dzy restrykcyjno艣ci膮 a przewidywalno艣ci膮 jest kluczowe. Z punktu widzenia inwestora bardziej niebezpieczna jest arbitralno艣膰 ni偶 sama surowo艣膰.\nJednocze艣nie istniej膮 podmioty, dla kt贸rych obecny model jest 藕r贸d艂em koszt贸w i niepewno艣ci. Armatorzy mi臋dzynarodowi, kt贸rzy rozwa偶aj膮 wykorzystanie NSR jako alternatywy dla tras tradycyjnych, musz膮 uwzgl臋dni膰 nie tylko skr贸cenie dystansu, lecz tak偶e koszty regulacyjne, op艂aty za asyst臋, ryzyko op贸藕nie艅 i zmienno艣膰 warunk贸w lodowych. W rezultacie kalkulacja ekonomiczna nie jest jednoznaczna. NSR mo偶e by膰 op艂acalna w okre艣lonych segmentach, w szczeg贸lno艣ci w przewozach surowc贸w mi臋dzy Arktyk膮 a Azj膮, lecz jej konkurencyjno艣膰 wobec Kana艂u Sueskiego czy tras po艂udniowych pozostaje warunkowa.\nNale偶y powr贸ci膰 do zagadnienia zmian klimatycznych, kt贸re wprowadzaj膮 do systemu element dynamiczny. Je偶eli sezon lodowy skraca si臋, a dost臋pno艣膰 偶eglugi ro艣nie, w贸wczas warunki stosowania Artyku艂u 234 mog膮 ulega膰 reinterpretacji. Je偶eli obszar przestaje by膰 pokryty lodem przez wi臋ksz膮 cz臋艣膰 roku, w贸wczas argument wyj膮tkowo艣ci mo偶e traci膰 na sile. To nie jest jedynie kwestia meteorologii, lecz kwestia jurysdykcji. Im mniej lodu, tym wi臋ksza presja na zbli偶enie re偶imu NSR do standardowego modelu wolno艣ci 偶eglugi w EEZ. Jednak jednocze艣nie im wi臋ksza dost臋pno艣膰, tym wi臋ksze zainteresowanie gospodarcze, a zatem tym wi臋ksza pokusa utrzymania kontroli.\nPowstaje zatem sytuacja paradoksalna. Topnienie lodu os艂abia podstaw臋 prawn膮 wyj膮tkowo艣ci, a zarazem wzmacnia ekonomiczn膮 warto艣膰 szlaku. W podw贸jnej dynamice decyduj膮ce b臋dzie to, czy re偶im NSR zostanie zreinterpretowany jako element infrastruktury globalnej, czy utrzymany jako element infrastruktury narodowej. To rozstrzygni臋cie nie nast膮pi w jednym akcie. B臋dzie wynikiem stopniowej ewolucji praktyki pa艅stwowej, negocjacji w IMO, spor贸w interpretacyjnych oraz reakcji u偶ytkownik贸w.\nWypada podkre艣li膰, 偶e obrona tez zawartych w analizowanym materiale, a wi臋c tezy o centralnym znaczeniu Artyku艂u 234 jako podstawy jurysdykcji oraz o realnej sile pa艅stwa nadbrze偶nego jako od藕wiernego, jest obron膮 realistyczn膮, nie ideologiczn膮. Arktyka jest regionem, w kt贸rym bez silnej roli pa艅stwa nadbrze偶nego ryzyko katastrofy ekologicznej by艂oby realne. Jednocze艣nie ta sama rola, je偶eli nie b臋dzie ograniczona przez mechanizmy proporcjonalno艣ci i niedyskryminacji, mo偶e prowadzi膰 do utrwalenia modelu, w kt贸rym wolno艣膰 偶eglugi stanie si臋 deklaracj膮 bez mocy operacyjnej.\nDlatego przysz艂o艣膰 NSR zale偶y od utrzymania napi臋cia mi臋dzy trzema 艣wiatami, o kt贸rych by艂a mowa wcze艣niej. 艢wiatem obiektywnym, w kt贸rym l贸d, g艂臋boko艣膰 i klimat wyznaczaj膮 realne ograniczenia. 艢wiatem spo艂ecznym, w kt贸rym normy, instytucje i protesty kszta艂tuj膮 zakres jurysdykcji. Oraz 艣wiatem subiektywnym, w kt贸rym percepcja ryzyka, ambicje geopolityczne i kalkulacje ekonomiczne wp艂ywaj膮 na decyzje. Dopiero w贸wczas, gdy te trzy porz膮dki pozostaj膮 w relacji r贸wnowagi, NSR mo偶e funkcjonowa膰 jako korytarz o znaczeniu globalnym, nie trac膮c legitymacji prawnej.",
      "section_id": "sec-12",
      "hidden_question": "Kto czerpie korzy艣ci z obecnego re偶imu prawnego P贸艂nocnej Drogi Morskiej i jak zmiany klimatyczne wp艂ywaj膮 na trwa艂o艣膰 tego systemu?",
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      "h2": "Arktyka jako laboratorium przysz艂o艣ci prawa morza",
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      "full_text": "Je偶eli natomiast jeden z porz膮dk贸w zdominuje pozosta艂e, w贸wczas Arktyka stanie si臋 symbolem przesuni臋cia w prawie morza, w kt贸rym wyj膮tek przestaje by膰 wyj膮tkiem, a staje si臋 zasad膮. To by艂by scenariusz radykalny, lecz nie niemo偶liwy. W mierze, w jakiej zmiany klimatyczne przyspieszaj膮, a napi臋cia geopolityczne rosn膮, Arktyka mo偶e sta膰 si臋 aren膮, na kt贸rej nowa r贸wnowaga mi臋dzy suwerenno艣ci膮 a wolno艣ci膮 zostanie wypracowana pod presj膮 fakt贸w.\nW zako艅czeniu rozprawy powr贸c臋 do pytania, kt贸re unosi si臋 nad wszystkimi tre艣ciami. Czy NSR jest przyk艂adem rozs膮dnego wykorzystania instrument贸w prawa mi臋dzynarodowego w celu ochrony szczeg贸lnie wra偶liwego regionu, czy te偶 jest przyk艂adem, w kt贸rym prawo zosta艂o u偶yte jako narz臋dzie utrwalenia kontroli nad przestrzeni膮, kt贸ra w sensie systemowym powinna pozosta膰 wsp贸lna. Odpowied藕 nie mo偶e by膰 czarno bia艂a. Mo偶e by膰 jedynie warunkowa. W tej mierze, w jakiej Rosja respektuje ograniczenia Artyku艂u 234 i wsp贸艂pracuje w ramach IMO, NSR pozostaje w granicach prawa. W mierze, w jakiej praktyka zaczyna przekracza膰 pr贸g proporcjonalno艣ci i niedyskryminacji, pojawia si臋 ryzyko erozji systemu.\nArktyka nie jest jedynie regionem geograficznym. Jest testem dojrza艂o艣ci prawa mi臋dzynarodowego w warunkach ekstremalnych. NSR jest jego najbardziej widocznym egzaminem.\nArktyka jako pr贸ba generalna przysz艂o艣ci. Implikacje rozstrzygni臋膰 arktycznych dla globalnego systemu wolno艣ci 偶eglugi\nIstnieje w historii prawa morza pewien sta艂y paradoks. System, kt贸ry powsta艂 po to, by zabezpieczy膰 wolno艣膰 偶eglugi jako zasad臋 cywilizacyjn膮, wolno艣膰 przemieszczania si臋 ludzi, towar贸w i idei, musi nieustannie godzi膰 t臋 wolno艣膰 z roszczeniem pa艅stw do ochrony w艂asnych wybrze偶y, 艣rodowiska i bezpiecze艅stwa. Arktyka nie jest wi臋c anomali膮. Jest miejscem, w kt贸rym paradoks ten zosta艂 doprowadzony do stanu ekstremalnego, a zatem czytelnego.\nP贸艂nocna Droga Morska nie jest jedynie tras膮 transportow膮. Jest rozstrzygni臋ciem modelowym. To, jak zostanie zinterpretowany Artyku艂 234 UNCLOS, to, jak daleko si臋gnie praktyka uprzednich zezwole艅, to, czy monopol us艂ug pomocniczych zostanie uznany za element bezpiecze艅stwa, czy za element selektywnej jurysdykcji - wszystko to wykracza poza Arktyk臋. Arktyka jest w tej mierze laboratorium, w jakiej globalny system wolno艣ci 偶eglugi zostaje poddany pr贸bie odporno艣ci na wyj膮tek.\nWolno艣膰 偶eglugi w prawie mi臋dzynarodowym nie jest warto艣ci膮 sentymentaln膮. Jest konstruktem funkcjonalnym. Oznacza, 偶e morza otwarte i wy艂膮czne strefy ekonomiczne nie podlegaj膮 arbitralnej kontroli pa艅stw nadbrze偶nych w zakresie przemieszczania si臋 statk贸w. Je偶eli jednak przyjmie si臋, 偶e w okre艣lonych warunkach 艣rodowiskowych pa艅stwo mo偶e jednostronnie rozszerzy膰 zakres kontroli, to kluczowe staje si臋 pytanie o granice tej rozszerzalno艣ci. Arktyka odpowiada: granic膮 jest l贸d. Ale l贸d topnieje. A wraz z nim topnieje jednoznaczno艣膰 wyj膮tku.\nImplikacja pierwsza dotyczy precedensu normatywnego. Je偶eli re偶im NSR zostanie utrwalony jako dopuszczalny model zarz膮dzania dost臋pem w wy艂膮cznej strefie ekonomicznej, nawet przy formalnym odwo艂aniu do Artyku艂u 234, inne pa艅stwa mog膮 podj膮膰 pr贸b臋 reinterpretacji w艂asnych re偶im贸w przybrze偶nych. Pa艅stwo, kt贸re dysponuje w膮sk膮 cie艣nin膮, wra偶liwym ekosystemem lub argumentem bezpiecze艅stwa, mo偶e twierdzi膰, 偶e wyj膮tkowe warunki uzasadniaj膮 wyj膮tkowe 艣rodki. Arktyka mo偶e sta膰 si臋 precedensem nie tylko geograficznym, lecz konstrukcyjnym.\nImplikacja druga dotyczy ewolucji poj臋cia due regard, czyli nale偶ytego uwzgl臋dnienia 偶eglugi. Je偶eli test proporcjonalno艣ci zostanie os艂abiony przez argument wysokiego ryzyka 艣rodowiskowego, w贸wczas granica mi臋dzy ochron膮 a kontrol膮 przesunie si臋 w stron臋 pa艅stw nadbrze偶nych. Je偶eli natomiast spo艂eczno艣膰 mi臋dzynarodowa, poprzez praktyk臋 protest贸w, decyzje trybuna艂贸w lub aktywno艣膰 w IMO, wzmocni wym贸g naukowej weryfikowalno艣ci i niedyskryminacji, w贸wczas Arktyka mo偶e paradoksalnie sta膰 si臋 miejscem wzmocnienia globalnych standard贸w. Innymi s艂owy, Arktyka mo偶e albo rozlu藕ni膰 rygor interpretacyjny, albo go wyostrzy膰.\nImplikacja trzecia dotyczy relacji mi臋dzy suwerenno艣ci膮 a wsp贸lnym dobrem. Arktyka jest przestrzeni膮, w kt贸rej szkoda ekologiczna ma wymiar transgraniczny i transgeneracyjny. W tym sensie argument pa艅stwa nadbrze偶nego o konieczno艣ci silnej kontroli jest moralnie i funkcjonalnie przekonuj膮cy. Je偶eli kontrola przekszta艂ci si臋 w trwa艂膮 struktur臋 selekcji bander i podmiot贸w, w贸wczas wsp贸lne dobro zostanie uto偶samione z dobrem pa艅stwowym. Taki ruch mo偶e os艂abi膰 zaufanie do ca艂ego systemu prawa morza jako systemu opartego na r贸wnowadze interes贸w.\nImplikacja czwarta dotyczy dynamiki klimatycznej. Artyku艂 234 jest przepisem zakotwiczonym w warunkach przyrodniczych. Je偶eli warunki te ulegn膮 istotnej zmianie, w贸wczas przepis stanie si臋 polem sporu o to, czy wyj膮tek mo偶e przetrwa膰 zmian臋 fakt贸w. Je偶eli Arktyka stanie si臋 sezonowo wolna od lodu przez znaczn膮 cz臋艣膰 roku, w贸wczas argument o wyj膮tkowo艣ci klimatycznej os艂abnie. W tej sytuacji utrzymywanie restrykcyjnego re偶imu mo偶e by膰 postrzegane jako wykraczaj膮ce poza pierwotn膮 intencj臋 normy. To oznacza, 偶e przysz艂o艣膰 wolno艣ci 偶eglugi w Arktyce b臋dzie zale偶a艂a nie tylko od prawa, lecz tak偶e od trajektorii klimatu.\nImplikacja pi膮ta dotyczy ekonomii globalnych 艂a艅cuch贸w dostaw. Je偶eli NSR stanie si臋 stabilnym i przewidywalnym elementem infrastruktury transportowej, w贸wczas globalna geografia handlu mo偶e ulec modyfikacji. Skr贸cenie tras mi臋dzy Europ膮 a Azj膮 mo偶e zmieni膰 struktur臋 koszt贸w i ryzyk. Je偶eli re偶im dost臋pu pozostanie nieprzewidywalny lub nadmiernie kosztowny, w贸wczas NSR pozostanie korytarzem niszowym, wykorzystywanym g艂贸wnie przez podmioty powi膮zane z pa艅stwem nadbrze偶nym. Przysz艂o艣膰 wolno艣ci 偶eglugi jest spleciona z przysz艂o艣ci膮 konkurencyjno艣ci infrastruktury.",
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      "hidden_question": "Jakie s膮 globalne implikacje prawne i systemowe wynikaj膮ce z interpretacji Artyku艂u 234 UNCLOS w kontek艣cie P贸艂nocnej Drogi Morskiej?",
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      "full_text": "Warto powr贸ci膰 do wymiaru bardziej og贸lnego. Wolno艣膰 偶eglugi nie jest stanem naturalnym. Jest efektem kompromisu historycznego, kt贸ry zosta艂 skodyfikowany w UNCLOS. Ka偶dy wyj膮tek od tej wolno艣ci musi by膰 interpretowany w膮sko, je偶eli system ma zachowa膰 integralno艣膰. Arktyka jest jednak regionem, w kt贸rym wyj膮tek wydaje si臋 racjonalny. Dlatego jest niebezpieczny jako precedens. Im bardziej przekonuj膮cy jest argument wyj膮tkowo艣ci, tym wi臋ksza pokusa jego rozszerzenia.\nZ perspektywy nauki prawa mi臋dzynarodowego i ekonomii instytucjonalnej mo偶na sformu艂owa膰 tez臋, 偶e Arktyka jest miejscem, w kt贸rym globalny system wolno艣ci 偶eglugi przechodzi z fazy stabilizacji do fazy adaptacji. Adaptacja oznacza konieczno艣膰 uwzgl臋dnienia nowych czynnik贸w, takich jak zmiana klimatu, rosn膮ca presja 艣rodowiskowa i wzrost znaczenia region贸w peryferyjnych. Jednak adaptacja nie mo偶e oznacza膰 erozji zasady. Je偶eli wolno艣膰 偶eglugi ma pozosta膰 zasad膮, wyj膮tki musz膮 by膰 kontrolowane, a kontrola musi by膰 wsp贸lna.\nEsej nie ko艅czy si臋 jednoznacznym werdyktem. Ko艅czy si臋 raczej ostrze偶eniem i postulatem. Ostrze偶enie brzmi: Arktyka mo偶e sta膰 si臋 precedensem dla fragmentaryzacji prawa morza, je偶eli wyj膮tek zostanie uznany za model. Postulat brzmi: Arktyka powinna sta膰 si臋 miejscem pog艂臋bionej wsp贸艂pracy normatywnej, w kt贸rej Artyku艂 234 b臋dzie interpretowany 艣ci艣le, Kodeks Polarny b臋dzie rozwijany jako globalny standard, a praktyka pa艅stwowa b臋dzie poddawana intersubiektywnej kontroli.\nWolno艣膰 偶eglugi jest jednym z fundament贸w nowoczesnego 艣wiata. Arktyka jest miejscem, w kt贸rym fundament ten styka si臋 z lodem i ogniem interes贸w. Je偶eli system wytrzyma t臋 pr贸b臋, b臋dzie silniejszy. Je偶eli nie, przysz艂o艣膰 m贸rz mo偶e sta膰 si臋 przysz艂o艣ci膮 stref zarz膮dzanych, w kt贸rych wolno艣膰 b臋dzie funkcj膮 zgody.\nArktyka nie jest ko艅cem 艣wiata. Jest jego p贸艂nocnym lustrem. W lustrze odbija si臋 pytanie, czy globalne prawo potrafi zachowa膰 r贸wnowag臋 mi臋dzy suwerenno艣ci膮 a wsp贸lnot膮. Odpowied藕 dopiero si臋 kszta艂tuje.\nJan Jakub Solski. UiT. Russian Coastal State Jurisdiction over Commercial Vessels Navigating the Northern Sea Route",
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