Katarzyna WARDIN

Transport rosyjskiej ropy naftowej i gazu
na Morzu Battyckim (wybrane problemy)

Autorka podejmuje niedostrzegane i lekcewazone zagadnienie spietrzenia strumie-
ni transportowych rosyjskiej ropy i gazu na Morzu Battyckim. Sytuacja ta generu-
je okreslone zagrozenia dla bezpieczenstwa panstw nadbrzeznych, ktére wynikaja
z szerokiego wachlarza potencjalnych przyczyn, od awarii technicznych poczynajac,
a na atakach terrorystycznych koniczac. W artykule postawiono teze, iz nastepstwa
takich wydarzerh moga dotkna¢ nie tylko poszczegdlne panstwa, ale ,Stary Konty-
nent” traktowany jako catos¢. Wrazliwos¢ panstw na zachwiania stabilnosci dostaw
surowcdw energetycznych potwierdza przy tym przebieg rosyjsko-ukrainskiego
kryzysu gazowego na przetomie 2005 i 2006 roku oraz nastepstwa atakéw bombo-
wych przeprowadzonych w styczniu 2006 roku na gazociagi zaopatrujace Gruzje
i Armenie. Zagrozenie dla dostaw wywotany ewentualnym atakiem terrorystycznym
na Battyku spowodowatby niewatpliwie wzrost cen ropy naftowej i gazu w Europie
Zachodniej. Waznym elementem sa réwniez ekologiczne nastepstwa takiego ataku.

1. Wstep

Baltyk, ktéry od poszerzenia UE (Unia Europejska) w maju 2004 roku stat si¢ wewnetrznym
morzem Unii, to akwen, nad ktéorym mieszka 85 mlIn ludzi. Stanowi on wazng strategicznie
przestrzen transportows, a jednocze$nie jest jednym z najbardziej zattoczonych korytarzy
transportowych — rocznie tg drogg przewozi si¢ 500-700 mln ton réznych fadunkéw. Jak
wskazujg dane Komisji Helsinskiej (Helcom), o kazdej porze doby na Baltyku znajduje si¢
okoto 2000 wiekszych statkow (tankowcow, frachtowcdw, promoéw), a wskaznik ten wyka-
zuje tendencj¢ wzrostowa. Z aktualnych danych wynika, ze 15% $wiatowego ruchu statkow
handlowych odbywa si¢ na Morzu Baltyckim.

Jednocze$nie nalezy zauwazy¢, iz Morze Baltyckie jest jednym z najmniejszych na $wie-
cie. Obecnos¢ licznych wysp i diugie okresy zamarzania sprawiaja, ze Baltyk jest obszarem
niezwykle trudnym i niebezpiecznym dla nawigacji'. W polaczeniu ze znaczng intensyw-
noscig ruchu statkéw i niezadowalajacym stanem technicznym czesci zeglujacych na nim
jednostek (a przewozacychna przyktad rope naftows) podwyzsza to prawdopodobienstwo
zaistnienia katastrof na morzu (tabela 1.).

Ponadto obecne globalne zagrozenie terroryzmem stwarza realne niebezpieczenstwo
dla panstw potozonych nad tym akwenem réwniez w aspekcie atakow na statki transportu-
jace rope i fadunki ropopochodne. Celem niniejszej pracy jest zatem okreslenie podatnoéci
baltyckich arterii transportowych ropy na zagrozenie terrorystyczne.

Dane na temat Baltyku: http://www.wwf.pl/0404031652_newspl.php?p=1 30.12.04.
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Tabela 1. Kolizje statkdw przewozacych rope naftowa i produkty ropopochodne na Battyku
w latach 1990-2003.

Rok Nazwa statku Wyciek tadunku [w tonach] | Miejsce, panstwa zagrozone
2003 Fu Shan Hai 1200 Bornholn, Dania i Szwecja
2001 Baltic Carrier 2700 Kadetrenden, Dania

1998 Nunki okoto 80 Kalundborg Fjord, Dania

1995 Hual Trooper 180 The Sotind, Szwecja

1990 Votgoneft 1000 Karlskrona, Szwecja

Opracowanie wiasne.

2. Battyk jako obszar transportu ropy naftowej

Na Baltyku funkcjonuje okoto 40 terminali paliwowych, cze$¢ z nich wciaz sie rozbudo-
wuje. Ocenia sie, ze do roku 2017 ilo$¢ przewozonych tadunkéw podwoi sie. Niebezpie-
czenstwo katastrof morskich rosnie wraz ze wzrostem ilosci przewozonego frachtu. Wy-
razng tendencja ostatnich lat jest zdecydowany wzrost transportu paliw w ogélnym zesta-
wieniu tadunkéw. Od roku 1995 ilo$¢ przewozonej ropy wzrosta ponaddwukrotnie. Tylko
w 2000 roku przewieziono 80 mln ton ropy, a do roku 2015 liczba ta wzro$nie do okoto 150
mln ton. Owa tendencja i jej znaczna dynamika zwigzane s3 w gléwnej mierze z budowa
nowych terminali paliwowych w Rosji.

Obecnie gtéwny szlak transportowy na Morzu Baltyckim przebiega na pétnoc od wy-
spy Bornholm. Jednak trwa dyskusja nad zmiang tej trasy i staje si¢ ona niezwykle istotna
ze wzgledu na interesy poszczegélnych panstw baltyckich. 27 marca 2001 roku w zachod-
niej cze$ci morza doszto do wylewu 2 700 ton paliwa w wyniku zderzenia dwdch statkow-
»Baltic Carrier” oraz ,, Tern”. W ciggu nastepnych kilku dni zgineto 2 000 ptakéw morskich,
a analiza wycieklego paliwa wskazata, Ze do ekosystemu dostalo si¢ ponad 86 zwiazkéw
uwazanych za bardzo toksyczne. Katastrofa spowodowala zniszczenie morskiej makrofau-
ny, skazenie wod i wybrzeza oraz olbrzymie straty dla przemystu rybnego?.

Dla panstw baltyckich byl to sygnal, ze problem bezpiecznego transportu ropy i jej po-
chodnych nie jest rozwiazany. Jeszcze w tym samym roku panstwa — strony Konwencji Hel-
sinskiej — podpisaly Deklaracje Kopenhaska dotyczaca dodatkowych $rodkéw bezpieczen-
stwa zeglugi na Baltyku. Dokument ten zapoczatkowal miedzynarodowsa dyskusje na temat
bezpieczenstwa transportu na Morzu Baltyckim. Bardzo silny nacisk potozono wowczas
na rozwazenie mozliwosci zmiany przebiegu tras transportu ropy po morzu. Zaniepoko-
jenie panstw nadbaltyckich wzbudza takze wzrastajaca ilo$¢ przewozonej ropy naftowej
przez Federacje Rosyjska statkami tanich bander, co stwarza szczegdlne zagrozenie, gdyz
statki tych bander nie przestrzegaja przepiséw IMO (International Maritime Organization)
dotyczacych transportu ropy naftowej, jej pochodnych i innych niebezpiecznych towarow?®.

Baltyk, http://www.ekoirny.most.org.pl/02_2004_05artykul.htm 14.12.04.

* IMO, http://www.mos.gov.pl/1aktualnoéci/przeglad_prasy/2004kwieciern/06_04_2004:shtml 14.12.04.
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W lutym 2003 roku panstwa zrzeszone w ramach Helcom zaproponowaly nadanie
niektérym obszarom Baltyku statusu Szczegélnie Wrazliwego Obszaru Morskiego (PSSA).
Termin PSSA (Particularly Sensitive Sea Area) funkcjonuje w ramach Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (IMO), ktéra na spotkaniu na przelomie marca i kwietnia 2003 roku
w Londynie postanowila wstepnie uzna¢ Baltyk za szczegoélnie wrazliwy obszar morski.
Status taki oznacza, Ze statki musza spelnia¢ odpowiednie standardy bezpieczenstwa, okre-
$lone przez IMO, zwlaszcza jesli chodzi o transport ropy naftowej i jej pochodnych. Taka
forma ochrony Baltyku, ktéra poparly Stany Zjednoczone i Unia Europejska nie zostata
niestety zaakceptowana przez Rosje, poniewaz trasg baltycka przebiega kluczowy szlak eks-
portu ropy naftowej z tego kraju. Nieche¢ Rosji do poprawy bezpieczenistwa ekologicznego
Baltyku kosztem zmniejszenia zyskow ze sprzedazy ropy naftowej moze by¢ niepokojaca dla
Polski i Litwy. Wody terytorialne obu panstw granicza z wodami terytorialnymi rosyjskiej
enklawy w Kaliningradzie®. Ponizej przedstawiono komunikacje na Baltyku z uwzglednie-
niem miedzy innymi transportu ropy naftowe;j.

Rys. 1. Giéwne battyckie arterie zeglugowe.

L
,:7" GLOWNE LINIE KOMUNIKACJI ¥

¥ 5§ MORZA BALTYCKIEG(} E
NORWEGIA 0SLO ,,,\ S
. . k k 1
A%
W,

x‘_‘.%

P L A - . e~~~ T

PRZEWOZY PROMOWE
"""" PRZEWOZY KONTENEROWE
=i LADUNKI MASOWE
o ~ ROPANAFTOWA

BREMENHAVEN

Zrédto: J. Zawadzki, Ocena mozliwosci bojowych samolotéw uderzeniowych lotnictwa morskiego paristw
battyckich, Rozprawa doktorska, AMW, Gdynia 2000.

* IMO, http://www.mos.gov.pl/1aktualnosci/przeglad_prasy/2004kwiecier/06_04_2004 shtml 27.12.04.
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Wstepna akceptacja konwencji oznacza, ze zamierzajace si¢ jej podporzadkowa¢ kraje
baltyckie muszg w ciggu dwdch lat zaproponowa¢ szereg dziatan zwigzanych ze skuteczna
ochrong wod. Jesli propozycja dziatan zostanie przyjeta przez tzw. Podkomisje do spraw
bezpieczenstwa nawigacji - NAV (Sub-Committe on Safety Of Navigation), wowczas IMO
podejmie ostateczng decyzje o nadaniu Baltykowi statusu PSSA, co moze nastgpi¢ w 2006
roku. W praktyce przepisy takie oznaczajg, ze duze statki juz od wejscia na Morze Baltyckie
przez Cies$niny Dunskie beda pilotowane do portéw. Piloci beda wchodzi¢ na statki i nad-
zorowac, aby poruszaly sie one po wyznaczonych trasach. Obecnie na otwartym morzu
wyznaczone sg tak zwane trasy zalecane. Po wprowadzeniu PSSA stana si¢ one nakazane.
Nie bedzie mozliwosci wlaczenia autopilota, a ruch statkéw na Baltyku bedzie caly czas
monitorowany”.

Zastosowanie tak rygorystycznych przepiséow dla jednostek o duzym tonazu znacznie
ulatwi kontrolowanie ruchu statkéw, minimalizujgc zagrozenia zwigzane z rozlewem ropy
w przypadku kolizji czy awarii, ale rowniez utrudni zorganizowanie i przeprowadzenie po-
tencjalnej akcji terrorystycznej. Kazde zejicie statku z nakazanej trasy, wlaczenie autopilota
czy odmowa przyjecia pilota na poktad moga zosta¢ potraktowane jako realne zagrozenie
terrorystyczne. Problem ten czyni ze zbiornikowcéw, chemikaliowcéw i razowcoéw poten-
cjalne bomby ekologiczne, szczegélnie na tak malych akwenach jak Morze Baltyckie. Pre-
wengcja jest najskuteczniejszym $rodkiem zwalczania zagrozen, zaréwno tych zwigzanych
z wyciekiem ropy, jak i atakiem terrorystycznym.

W 2003 roku dokonano przegladu listy priorytetowych projektéw w ramach Transeu-
ropejskiej Sieci Transportowej TEN-T. Zdaniem przedstawicieli organizacji ekologicznych
jest to wyrazny sygnat wskazujgcy na oczekiwania Komisji Europejskiej co do przebiegu ze-
glugi w zachodniej czesci Baltyku. Gtéwny szlak transportowy mialby przechodzi¢ na po-
tudnie od wyspy Bornholm, co bytoby istotng zmiang z punktu widzenia Polski. Droga po-
tudniowa to bowiem zagrozenie dla naszego wybrzeza ze wzgledu na wiatry wiejace w tej
cze$ci morza. Ewentualny wyciek ropy naftowej zepchniety zostalby prosto na poludniowe
plaze Baltyku. Jednoczesnie bylaby to istotna zmiana z punktu widzenia Danii i Szwecji,
ktére w nastepstwie kolizji ,,Baltic Carrier” oraz ,,Tern” z 2001 roku podjely dziatania, by
odsung¢ droge transportu ropy jak najdalej od wlasnego wybrzeza. Podczas ostatniego
spotkania grupy eksperckiej w ramach grupy Helcom strona Polska zdecydowanie opowie-
dziala si¢ za utrzymaniem dotychczasowego szlaku transportowego na pétnoc od Bornhol-
mu. Ostatecznie ustalono, ze zadecyduje o tym formalna ocena bezpieczenstwa przewozdw
morskich po obu stronach Bornholmu.

Nadzieja dla Baltyku, http://www.wwf.pl/0404031652_newspl.php?p=1 27.12.2004.
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3. Eksploatacja zt6z ropy z dna Morza Battyckiego
i jej transport do portéw

Ropa naftowa i gaz ziemny wystepuja wzdluz potudniowo-wschodnich wybrzezy Battyku,
na glebokosciach od 2 do 6 km. Poszukiwania ropy wykazaty, ze najbardziej obiecujace zlo-
za znajduja sie w polskiej strefie ekonomicznej w rejonie na pétnoc od Rozewia - tu w 1980
roku staneta pierwsza platforma wiertnicza na Baltyku. Jak dotad wydobycie ropy z tego
zloza jest niewielkie — ok. 1000 ton dziennie. Pokrywa to zapotrzebowanie polskiej gospo-
darki zaledwie w 2%. Przedsigbiorstwo Poszukiwan i Eksploatacji Z16z Ropy i Gazu Pe-
trobaltic SA odkrylo i udokumentowalo w 2003 roku w polskiej czgéci dna Baltyku nowe
zloze ropy naftowej. Wielko§¢ zasobéw surowca oszacowano na 3 mln ton. W biezacym
roku zloze to zostanie uwzglednione w ,,Bilansie zasobow kopalin” W 2003 roku wydobycie
ropy naftowej z dna Morza Baltyckiego stanowito 41% ogdlnego wydobycia krajowej ropy
naftowej, czyli 270 tys. ton®.

Zwykle ropie naftowej towarzysza zloza gazu. W polskiej strefie odkryto 4 zloza, kto-
rych zasobnos¢ szacowana jest od 7,5 do 10 mld m’. Ich eksploatacja powinna sie rozpo-
czaé w najblizszych trzech-czterech latach. Szacunkowe zasoby geologiczne we wschodniej
cze$ci baltyckiej strefy ekonomicznej (Blok Leby) ocenione sg na 10 mld m® i 30 mln ton
ropy naftowej — z calg pewnoscia sa one znacznie zanizone. Trwajg prace poszukiwawcze,
s3 szanse na powazne nowe odkrycia i zwigkszenie zasobow, zwlaszcza w rejonie Glebi
Gdanskiej, w strefie tak zwanego uskoku sambijskiego. Warunki poszukiwan sg bardzo
trudne, gtebokos¢ morza przekracza tu 100 m, stad koniecznos$¢ duzych naktadéw na nowe
platformy wiertnicze, ktére siegnelyby dna Baltyku na tych glebokosciach.

Na poczatku 2000 roku Rosjanie odkryli w okolicach Kaliningradu pod Battykiem bo-
gate zloza roponosne. Rosja zainteresowana jest szansa, jaka stwarza eksploatacja tych z16z,
mimo ze znajduja si¢ one na znacznej gleboko$ci. Aktualnie w tym rejonie Rosjanie wy-
budowali jedng wiez¢ i budujg drugg. Nalezy spodziewa¢ si¢ w niedtugim czasie budowy
ropociagu do Obwodu Kaliningradzkiego i rafinerii na jego obszarze’.

4. Przewozy rosyjskiej ropy na Battyku

Rosja od lat planowata rozwdj swoich baltyckich portéw nad Zatoka Finska i teraz pla-
ny te konsekwentnie realizuje. Rosjanie zalozyli, ze inwestycje te zwigkszg ekonomiczna
efektywnos$¢ eksportu i zmniejsza zbyt silne, ich zdaniem, uzaleznienie Federacji Rosyjskiej
od portéw innych krajow baltyckich (w tym takze Gdanska), przez ktére przechodzi okoto
1/4 Yacznego eksportu ropy naftowej®.

Program modernizacji rosyjskiego systemu transportowego, opracowany do 2010 roku,
ma na celu m.in. utworzenie szerokiej bazy dla eksportu ropy naftowej i surowcéw ropopo-
6

IMO, http://www.pgi.gov.pl index.php?option 12.12.04.
7 Russian maritime sector. A glance at the shipbuilding, shiiping and offshore industries (Sektor morski Rosji.
Przeglad budownictwa okretowego, zeglugi i przemystu wiertniczego), ,,Schiff und Hafen” 2003, nr 9.

Promare, http://www.promare.com.pl/2003/18na_wschod.html 27.12.04.
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chodnych, rozbudowe terminali kontenerowych i wykorzystanie nowoczesnych rozwiazan
logistycznych dla przemystu kontenerdw. Zatozeniem jest zwiekszenie tacznej zdolnosci
przetadunkowej do 542,2 mln ton w 2010 przy jednoczesnym zmniejszeniu udziatu portéw
sasiednich krajow o 25% (w 2003 r.) do 10%. Zdolno$¢ przetadunkowa rosyjskich portow
ma by¢ podwojona, a w dalszej perspektywie potrojona (gléwnie w portach Primorsk i Ust-
Luga)®. Rosja niewatpliwie znajduje sie w Scislej czoléwce producentéw ropy naftowej. We-
diug przewidywan amerykanskiego osrodka badawczego Stradfor Rosja w 2005 roku prze-
$cignela Arabie Saudyjska i stala si¢ najwiekszym eksporterem ropy naftowej na $wiecie, po-
niewaz tendencje w produkcji saudyjskiej ropy zostaly utrzymane na dawnych poziomach.
Arabia Saudyjska od 20 lat nie zwigkszyla potencjatu produkcji, a od 1998 roku Rosja po-
krywa dodatkowy globalny popyt na rope'’. Ponadto jak prognozuje ,,Finacial Times” w ar-
tykule z 22.12.2005, powolujac sie na Miedzynarodowa Agencje Energii (IEA) ceny ropy
naftowej moga wzrosna¢ do 2030 roku o ok. 50%, jezeli Arabia Saudyjska w najblizszych
dwdch-trzech latach nie zainwestuje miliardéw dolaréw w zwiekszenie wydobycia ropy,
ktore bedzie musialo wzrozng¢ niemalze dwukrotnie w stosunku do obecnego, aby spro-
sta¢ popytowi oczekiwanemu w 2030 roku''. W czerwcu 2004 roku produkcja ropy w Rosji
osiagneta kolejny, rekordowy poziom 8,38 ml barytek dziennie, co w poréwnaniu z czerw-
cem 2002 roku oznacza wzrost o 11%. Rosja eksportuje obecnie 6 mln barytek dziennie.
Poniewaz eksport rosyjskiej ropy rdst rocznie w tempie 700-800 tys. barytek, przewidywa-
no, ze w potowie 2005 roku Rosja bedzie eksportowata ponad 7 mln barytek dziennie, spy-
chajac Arabie Saudyjskg na drugie miejsce. Faktycznie jednak osiggnieto poziom 9,2 mln
baryltek dziennie pod koniec 2004 roku, a wigc znacznie wcze$niej, niz prognozowano'.
Rosyjskie spotki paliwowe zainwestowaly w modernizacje infrastruktury, wyremontowaty
i usprawnily stare rafinerie, zbudowaty nowe stacje pomp, by zwiekszy¢ ilo§¢ przepompo-
wywanej ropy, i uruchomily terminal do przetadunku ropy w Primorsku nad Baltykiem.

Realizowane obecnie i projektowane inwestycje portowe w tych rejonach juz wkrétce
pozwola na wzrost zdolnosci przetadunkowej paliw nad Baltykiem i Morzem Barentsa, tak
ze bedzie ona prawie dwukrotnie wyzsza, niz w portach Morza Czarnego.

Stradfor sadzi, ze w dalszej perspektywie kraje Azji, ktérych nie wymienia z nazwy,
beda mniej polega¢ na dostawach ropy z Bliskiego Wschodu, a za to coraz bardziej uza-
leznia¢ si¢ od dostaw ropy z Rosji. Ten czynnik w polaczeniu z daleko idgcg modernizacja
infrastruktury umocni tendencje wzrostu produkeji rosyjskiej ropy.

Rosjanie starajg si¢ rozwigza¢ problemy sprawnego docierania do rynkéw konsumen-
ckich. Czesé¢ ropy jest tloczona rurociagami do Europy Zachodniej, ale znacznie wiecej
transportuje sie tankowcami. Planuje si¢ poprowadzenie nowych rurociggéw do portdéw
Baltyku. Logistycznym ograniczeniem wzrostu transportu ropy via Morze Czarne sg cies-
niny tureckie (szeroko$¢ Bosforu w najwezszym miejscu siega okolo 800 m)". Juz teraz

Maritime News, http://gbk.net.pl/articles.php?Ing=pl&pg=213 28.12.05.

10 portal Morski, http://www.redragon.ru/rosja/news/2003/07_04_1.html 27.12.04.

Portal Morski, http://www.portalmorski.pl/caly_artykul.php?idea=1473 05-12-05.

Worldcom, http://www.worldcom.pl/474,6,6,podglad.html ,,Port of Ttallin annual report 2004” 19.12.05.

Nalezy nadmieni¢, ze wraz z rozpadem ZSRR eksport kaspijskiej ropy przez ciesniny tureckie wzrést skoko-
wo. Doprowadzilo to do zwigkszenia zagrozenia dla Stambulu, bedacego jedyna w $wiecie aglomeracja, przez
ktorej centrum odbywatl sie transport tak wielkiej ilosci tadunkéw niebezpiecznych. W 1994 roku na wodach
Bosforu doszlo do kolizji zbiornikowca Nassia transportujgcego 100 000 ton ropy z Ship Broker. W rezul-



182 ROCZNIK BEZPIECZENSTWA MIEDZYNARODOWEGO — 2006

przy wysoce nadmiernym ruchu statkéw nader czgsto zdarzaja si¢ tam kolizje, zwlaszcza
w niekorzystnych warunkach atmosferycznych, grozace powaznymi katastrofami ekolo-
gicznymi. Zatem potrzeba wiecej tankowcdw operujacych na Morzu Balttyckim. W 2002
roku Jukos wyeksportowal 2 mln ton ropy przez porty baltyckie.

W ostatnich trzech latach Rosjanie wyraznie zintensyfikowali inwestycje w budowe
nowych portéw i modernizacje juz istniejacych nad Morzem Barentsa i nad Baltykiem.
W grudniu 2001 roku zostal oficjalnie otwarty nowy terminal paliwowy w Primorsku,
do ktérego dostarczana bedzie ropa systemem rurociagéw Baltic Pipeline System (BPS).
Pierwotna zdolno$¢ przetadunkowa wynosita 360 tys. b/d (barylek na dobe). Operator
BPS przewidywal szybki wzrost przepustowosci systemu az do 840 tys. b/d w roku 2005.
Primorsk jest obecnie drugim po czarnomorskim Noworosyjsku portem paliwowym Ro-
sji. W 2002 roku przeszlo przezen 7 mln ton ropy naftowej, a w 2003 roku przetadunki
tego surowca w Primorsku przekroczyly 14 mln ton. Jak dotad Noworosyjsk wyprzedza
Primorsk. Ten pierwszy przetadowal w 2003 roku 60 mln ton ropy, wobec 54 mln w 2002
roku. Plany przewidywaty, ze przetadunki w Primorsku w 2005 roku zwigksza si¢ do 33
mln ton, a w 2006 wyniosa o 10 mln ton wiecej. Docelowa projektowana zdolnos¢ prze-
tadunkowa to 74 mln ton rocznie. Niezbedne inwestycje ocenia si¢ na ok. 518 mln USD,
pozwoli to na przeniesienie tu znacznej czeéci eksportu ropy z zagranicznych portéw bat-
tyckich. Z podanych powyzej danych wida¢, ze Primorsk rozwija si¢ bardzo szybko. Jak
podaja najnowsze statystyki, w styczniu 2005 roku przeladowano w tym porcie 4,76 mln
ton ropy naftowej, o 64% wiecej niz w styczniu 2004 roku. Taki wzrost oznacza, ze w 2004
roku tankowce o $redniej nosnosci 90 tys. DWT dowozace ten surowiec do portu rozdziel-
czego — Rotterdamu - zawijaly w rejsach okreznych 330-krotnie w ciggu roku. Ta liczba
zwiekszyla si¢ w 2005 roku do 413, a w 2006 osiagnie 538'*. Analitycy twierdza, ze jesli
programy modernizacji i budowy nowych portéw i rurociaggdéw zostang zrealizowane, eks-
port rosyjskiej ropy przez porty battyckie juz w 2007 roku przekroczy eksport tego surowca
z terminali Morza Czarnego.

W ostatnich dwoch latach portowa dziatalno$¢ wigkszosci europejskich krajow zwiek-
szala sie¢ w umiarkowanym tempie, co odpowiadalo poziomowi rozwoju handlu miedzy-

tacie tego zdarzenia na zbiornikowcu wybucht pozar, ktory jednak szczedliwie udato sie ugasi¢. Odwotujac
sie do zagrozenia stwarzanego przez statki z tego rodzaju tadunkiem dla bezpieczenstwa 10-milionowego
miasta, Turcja zamkneta ciesniny na czas usuwania skutkéw katastrofy, pozniej za§ umozliwita ruch zamien-
nie w jednym tylko kierunku. Ankara zapowiedziala tez wprowadzenie nowych rygoréw w zakresie bezpie-
czenstwa zeglugi, zakazujacych m.in. jednoczesnego przebywania w cie$ninach dwéch zbiornikowcéw. Turcy
pragneliby réwniez zastrzec sobie prawo odmowy przepuszczenia przez ciesniny jednostek ze szczegélnie
niebezpiecznym ladunkiem na pokladzie. Wszelkim ograniczeniom zaproponowanym przez Turcje stanow-
czo sprzeciwila si¢ Rosja, odwolujac si¢ do Konwencji z Montreux z 1936 roku, gwarantujacej swobode zeglu-
gi statkow handlowych przez ciesniny. Moskwa obawiala si¢ bowiem, ze umozliwityby one Turcji faktyczna
kontrole eksportu kaspijskiej ropy droga morska przez Morze Czarne. Ostatecznie w toku negocjacji wszyst-
kie zainteresowane strony zaakceptowaly nastepujace regulacje ukierunkowane na podniesienie bezpieczen-
stwa zeglugi w ciesninach tureckich: Zegluga nocna statkéw o dtugoéci powyzej 200 m jest zabroniona, statki
transportujace tadunki niebezpieczne (w tym rope i produkty ropopochodne, gaz LNG i LPG) winny zgtasza¢
wejécie w cie$niny z wyprzedzeniem 48 godzin, dla statkéw o dtugoéci powyzej 250 m oraz zbiornikowcow
LPG i LNG wprowadzono system ruchu jednokierunkowego. Mimo Ze na skutek wprowadzenia powyzszych
regulacji czas przejécia przez ciesniny duzego zbiornikowca wzrdst do 3 dob i 12 godzin, sg one z calg suro-
woscig przestrzegane od chwili wprowadzenia w pazdzierniku 2002 roku.
" Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic, Finnish Environment Institute, 2004 r., s. 8.
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narodowego, W tym czasie przyrost obrotéw towarowych w portach battyckich byt zdecy-
dowanie wiekszy. Jesli przetadunki we wszystkich portach rosyjskich wzrosty w 2002 roku
0 28%, to w portach battyckich - prawie o 43%. Nadwyzke obrotéw towarowych dat eksport
ropy naftowej. Tylko debiut nowego portu — Primorska — zapewnil nadwyzke 12 mln ton,
to jest 60% catej dodatkowej wielko$ci przetadunkéw w rosyjskich portach battyckich'.

W porcie w Sankt Petersburgu laczny roczny przyrost wyniést 3,7 mln ton, z czego
prawie 90% przypada na tadunki ptynne. Obroty towarowe innych portéw Zatoki Finiskiej
- Wysocka, Wyborga, Ust-Lugi - zwigkszyly sie w 2002 roku tylko o 0,3 mln ton, ale juz
do konica 2003 roku terminal naftowy Lukoil w Wysocku przetadowal ponad 3 min ton
(docelowo 10 mln ton). Do czasu ukonczenia rozbudowy portu Ust-Luga najwazniejsza
bramg dla handlu zagranicznego Rosji bedzie Petersburg; w roku 2004 przeladowano tam
48 mln ton towardw, co oznacza wzrost prawie o 1/5 w stosunku do 2003 roku. W 2004
roku w rozbudowe i modernizacje istniejacej infrastruktury w portach rosyjskich zainwe-
stowano 10,7 mld rubli®.

Dzigki korzystnej polityce taryfowej kolei dobre wyniki w 2002 roku osiagnely porty
Obwodu Kaliningradzkiego; przeszto przez nie o 70% wiecej tadunkéw niz w poprzednim
roku. Wzrost wynidst 0,9 mln ton"’.

Spelnily sie nadzieje kaliningradzkich portowcow, poniewaz dokonato sie¢ przegrupo-
wanie strumieni towarowych na korzy$¢ Kaliningradu kosztem portu w Klajpedzie. Lo-
tewskie porty, z wyjatkiem Windawy, znalazty si¢ w grupie liderow pod wzgledem tempa
przyrostu: Lipawa zwigkszyla obroty towarowe o 1 mln ton, a Ryga — o 3,2 mln ton. Syste-
matyczne zmniejszanie w 2002 roku przetadunku rosyjskiej ropy w porcie Windawa wiaze
si¢ atrakcyjnoscig nowego kierunku eksportu ropy - przez Primorsk. W Estonii porty zrze-
szone w Tallinskim Kompleksie Portowym osiagnety w 2002 roku zadowalajace rezultaty.
Tallin odnidst wymierne korzysci z probleméw, jakie miala Widawa z przetadunkiem ro-
syjskiej ropy, zwigkszajac coraz bardziej kolejowy tranzyt ropy z Rosji. Laczne obroty towa-
rowe Tallina wzrosty w 2002 roku o 5,6 mln ton (3,3 mln to fadunki ptynne), co wigze sie
ze wzrostem rosyjskiego tranzytu. Administracja portu tallinskiego planuje duze inwesty-
cje w najblizszym pigcioleciu dla zwigkszenia przetadunkéw do 55 mln ton rocznie. Uwi-
docznilo sie to w ok. 33-procentowym wzroécie przetadunku ropy w roku 2004 w stosunku
do roku 2003, a ok. 60-procentowym wzroscie w poréwnaniu z rokiem 20028,

Koleje krajow nadbaltyckich pelnig gtéwnie funkcje drég dowozu towardw tran-
zytowych do portéw morskich. Lotewskie koleje w 2003 roku przewiozly 33,6 mln ton
towaréw tranzytowych, z czego 29,6 mln przeszto przez porty morskie. W 2002 roku
tranzyt stanowil w przewozach kolei estoniskich 84,3% wszystkich towaréw, kolei totew-
skich 83,9%, a litewskich - 56,7%. Dlatego tez porty krajow baltyckich wspdlnie z ro-
dzimymi kolejami sg bardzo zainteresowane wspoipraca z kolejami rosyjskimi i ostro
reaguja na wszystkie zmiany w polityce taryfowej rosyjskich kolei. Cennik Ministerstwa

«

Morskije porty. Konkurencija obostriajetsja (Porty morskie. Konkurencja zaostrza sig), ,Iransport Rossii”
2003, nr 49, s. 2.

16 Global Net, http://gbk.net.pl/articles.php?Ing=pl&pg=213, s. 1, 29.12.05.
7" Port of Ttallin annual report 2004, http://www.worldcom.pl/474,6,6,podglad.html, 19.12.05.
8 Port of Ttallin annual report 2004, http://www.worldcom.pl/474,6,6,podglad.html, 19.12.05.
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Kolei FR ma wplyw na konkurencyjnos$¢ i dochody catego nadbattyckiego biznesu tranzy-
towego'’.

W najblizszych latach walka konkurencyjna miedzy portami Rosji i krajow sagsiednich
o rosyjski tranzyt wejdzie w nowa faze ostrego wspdlzawodnictwa we wszystkich asorty-
mentach towaréw. Ma na to wplyw szereg czynnikéw: intensywne budownictwo portowe
na calym wschodnim wybrzezu Baltyku, m.in. projekt ,Baltycki prom”. Ostra konkurencja
portow spodziewana jest w rosngcych, najatrakcyjniejszych dla kompanii zeglugowych po-
tokach fadunkéw skonteneryzowanych. W latach 2001-2002 ogélem obrét kontenerowy
w portach battyckich zwigkszyt sie z 732,5 tys. TEU do 893,6 tys. TEU, a rosyjski udziat
w tej wielko$ci wynidst 68%. W kazdym z portéw baltyckich stworzono lub przygotowuje
sie dodatkowe zdolnosci do obstugi konteneréw. Np. w porcie Muuga jako uzupelnienie
istniejagcego nabrzeza o zdolnosci przeladunkowej 150 tys. TEU budowany jest nowy ba-
sen z dwoma nabrzezami dla obstugi 350 tys. TEU. Jeszcze skuteczniej pozyskuje rosyjski
tranzyt Baltic Container Terminal w porcie w Rydze. W Windawie zbudowany z belgijskim
udziatem kontenerowy Noord Natie Ventspils Terminal w tym roku aktywnie wlaczy sie
w walke konkurencyjna. Niedawno utworzona w Rosji Krajowa Izba Kontenerowa (KIK),
sprawujgca kontrole nad kluczowymi punktami przetadunku konteneréw w kraju, w maju
2003 roku oglosita zamiar zwiekszenia mocy przetadunkowych najwiekszego terminalu
kontenerowego — w Sankt Petersburgu — do maksymalnego poziomu 1350 tys. TEU w 2008
roku i konsekwentnie realizuje swoje plany. W 2004 roku przetadowano 111 150 TEU,
co oznacza wzrost o 20%, a na 2005 bylo planowane podwojenie przetadunku, do ponad
200 000 TEU. Do tego czasu KIK planuje przy wspolpracy niemieckiej odda¢ do eksploata-
cji nowy terminal w porcie Ust-Luga o zdolnosci przetadunkowej 820 tys. TEU (docelowo
3,3 mln TEU). Oddanie terminalu jest planowane na rok 2007%. Po raz pierwszy do rosyj-
skiego biznesu kontenerowego wchodzi zagraniczny operator takiej skali — §wiatowy poten-
tat w dziedzinie ustug portowo-logistycznych*.

Znaczacy wzrost obrotéw towarowych w basenie baltyckim to nie rezultat korzyst-
nego zbiegu okolicznosci, a skutek ostrej walki konkurencyjnej, bez ktérej nie moze ist-
nie¢ i rozwija¢ sie rynek ustug transportowych.

5. Gazocigg Pétnocny na dnie Battyku

Ropa naftowa to nie jedyny surowiec strategiczny, ktory bedzie odgrywal znaczacy role
w transporcie morskim na wodach Baltyku. W polowie czerwca 2005 roku na IX Mie-
dzynarodowym Forum Ekonomicznym w Petersburgu prezes Gazpromu Aleksiej Miller
ujawnil, Ze planujg oni budowe Gazociggu Poinocnego o diugosci 1189 km po dnie Morza
Baltyckiego, a skladajacego si¢ z dwdch nitek o przepustowosci docelowej 55 mld m*® gazu
rocznie.

9" Morskije porty. Konkurencija obostriajetsja, op. cit., s. 2.
20" Global Net, http://gbk.net.pl/articles.php?Ing=pl&pg=213, 5. 2, 29.12.05.
2 Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic, Finnish Environment Institute, 2004 r., s. 24-29.
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Gazociag PéInocny powszechnie uwazany za konkurencyjny wobec drugiej, niezre-
alizowanej jeszcze nitki przecinajacego Polske gazociagu Jamal-Europa, ma sie zaczynad
w Wyborgu nad Zatokga Finiskg i konczy¢ w Geifswaldzie w Niemczech, nieopodal Swino-
ujscia. Projekt mowi o budowie odgatezien do Finlandii, Szwecji, Wielkiej Brytanii i kilku
innych krajow. Zainteresowanie udzialem w tym projekcie zadeklarowato kilka liczacych
sie europejskich koncernéw — m.in. niemieckie BASF i E.ON/Ruhrgas, francuski Gaz de
France, BP, holenderski Gasunie i norweski Norsk Hydro*.

Przyjeta w 2003 roku strategia energetyczna Rosji do 2020 roku wyraznie mowi, iz
strategicznym celem przemystu gazowniczego ma by¢ zabezpieczenie politycznych inte-
resow i wplywow Rosji w Europie. Tak wiec przy zaréwno transporcie gazu, jak i innych
surowcow energetycznych priorytetem ma by¢ omijanie krajéw o$ciennych i minimalizacja
tranzytu. Z tego tez powodu Rosja rozpoczela tak prezna budowe terminalu paliwowego
w Primorsku oraz modernizacj¢ portu w Sankt Petersburgu, aby uzyska¢ niezalezno$¢ przy
transporcie ropy naftowej i innych towaréw.

Biegnacy $rodkiem Baltyku nowy gazociag bedzie musial skrzyzowaé tor swojego bie-
gu z wysokonapieciowym podmorskim kablem taczacym od kilku lat Polske i Szwecje. Ale
nie jest to jedyny problem, na ktéry natkng si¢ budowniczowie tego gazociagu. Trzeba pa-
mietaé, ze na dnie Baltyku zatopiony jest arsenal broni chemicznej, pozostato$¢ po II woj-
nie $wiatowej. Jeszcze w latach 70. XX w. naukowcy z Instytutu Oceanografii Uniwerytetu
Gdanskiego szacowali, Ze w wodach Baltyku spoczywa od 36 do nawet 60 tys. ton amuni-
cji, bomb i pojemnikdéw zawierajgcych bojowe gazy trujgce takie jak: iperyt, luizyt, chloroa-
cetafenon i najgrozniejszy, bo paralizujacy system nerwowy — tabun®.

Jak ocenijg analitycy z amerykanskiego osrodka badawczego Stradfor, budowa ruro-
ciggu Wyborg-Greifswald to chybiona inwestycja, ktora moze pochtongé nawet 12 mld do-
laréw. A potencjal przepustowy moze okazaé si¢ niewielki, gdyz nie planuje si¢ budowy
zadnych stacji pomp na odcinku o dlugosci prawie 1,2 tys. km*.

6. Rzeczny transportowy korytarz Pétnoc—Potudnie
nowqg drogg ropy do portéw battyckich

Przewdz rzeczny fadunkéw plynnych tradycyjnie traktowany jest jako alternatywa trans-
portu rurociggowego i kolejowego, zapewniajaca dodatkowe mozliwosci wywozu ropy
naftowej. Poniewaz transport ropy rurociggami odbywa sie zgodnie z grafikiem prze-
plywu, w ktérym kompaniom naftowym przydziela si¢ kwoty (limity), nie w pelni po-
krywajace zapotrzebowania kompanii na eksport, w zwigzku z tym musza one korzystaé
z alternatywnych drég. W 2003 roku ok. 16 mln ton ropy i produktéw naftowych wyeks-
portowano wlasnie transportem rzecznym.

22 Kazda rura ma dwa kotice. Nie ma tego zlego... ,Gigawat Energia” 2005, nr 9, s. 6-7.
23 Niechciany rurocigg Gazpromu, ,Wprost” 2005, nr 1187, s. 23-25.
24 Gazostrojka, ,Wprost” 2005, nr 1182, s. 16-21.
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Whbrew pozorom sezonowo$¢ zeglugi rzecznej zimg nie stanowi najwiekszej przeszko-
dy w rozwoju przewozdw rzecznych. Gléwny problem to koniecznos¢ modernizacji i re-
konstrukgji technicznej dréog wodnych. Prognozy moéwia o wzroscie poziomu wydobycia
i eksportu ropy przy niedostatku mocy przepustowej rurociaggoéw, a wiec przewozy rzeczne
w tym asortymencie towarowym bedg rosty zaréwno na rynku wewnetrznym, jak i ekspor-
towym. Kompanie zeglugowe juz dzi$ chetnie rozszerzylyby swoje przewozy, ale na prze-
szkodzie stoi trudna do pokonania bariera: przestarzala infrastruktura drég wodnych.
Wiekszo$¢ obiektéw hydrotechnicznych zostala zbudowana w pierwszej potowie XX w.
i przez dlugi czas nie byta modernizowana. W rezultacie zdolno$¢ przepustowa na niekto-
rych odcinkach wyczerpata sie. W 2004 roku Ministerstwo Transportu rozpoczelo rekon-
strukcje drogi wodnej Wotga—Baltyk na odcinku 728 km (z Czerepowca do portéw St. Pe-
tersburga). Ta droga, faczaca M. Kaspijskie i Czarne z Baltykiem, ma dla Rosji strategiczne
znaczenie, dlatego zwiekszenie jej przepustowosci jest niezbedne. W 2005 roku planowane
jest pogtebienie kanatu dla zwigkszenia predkosci statkow i bezpieczenstwa zeglugi. To po-
zwoli na wzrost przewozdéw o 15-20%.

Patrzac w kierunku potudniowym, odcinkiem sprawiajacym najwiecej problemoéw jest
dolny Don. Ma on strategiczne znaczenie w przewozach poludniowym korytarzem wod-
nym. Gleboko$¢ toru wodnego wynosi obecnie 3,0-3,2 m, a to za malo, by przeplywaly
nim duze statki. Dla zapewnienia gwarantowanej glebokosci (4,0 m) konieczna jest budo-
wa drugiej nitki sluzy.

Ponadto przewozy rzeczne utrudniajg ograniczenia administracyjne. Niedawno wpro-
wadzone zasady zeglugi zabraniajg wspoélnego (jednoczesnego) przeplywania przez sluzy
statkoéw pasazerskich i handlowych, przy czym te pierwsze przechodzg poza kolejnoscia.

Ministerstwo skorygowato terminy budowy drugiej $luzy hydrowezla Koczetowskiego.
Uznano za konieczne przyspieszenie terminu realizacji: zakonczenie budowy $luz ma na-
stapi¢ w 2006 roku, a nie jak planowano w 2008 roku. Spodziewany jest wzrost przewozow
tranzytowych przez wezet Koczetowski do poziomu 7 mln ton; ogétem przez kanal trans-
portowanych ma by¢ 17-18 mln t rocznie.

Realizacja projektu stanowi¢ bedzie podstawe jednolitego glebokowodnego systemu
Rosji dla integracji z siecig transportowa Europy. Zapewni ponadto bezpieczne warunki ze-
glugi, poprawi konkurencyjno$¢ rosyjskiej czesci miedzynarodowego korytarza transpor-
towego Polnoc—Potudnie i zmniejszy wydatki transportowe rosyjskich eksporteréw dzieki
wykorzystaniu pelnej pojemnosci statkow.

Mimo wszystkich probleméw przewozy produktéw naftowych rosng z roku na rok.
Statkami kompanii ,Wolgotanker” (lidera wérdd przewoznikdw rzecznych) w sezonie ze-
glugowym 2003 roku przewieziono 7,2 mln ton plynnych tadunkéw eksportowych, co sta-
nowito 70% ogdlnego poziomu przewozdw wewnetrznymi drogami wodnymi (w 2001 roku
- 6,3 mln ton, w 2002 roku - 6,7 mln ton)®.

35 Porty. Uzkije miesta recznoj transportirovki (Porty. ,;Waskie gardla” transportu rzecznego), ,Transport Rossii®
2004, nr 25, s. 2.
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7. Podsumowanie

Z przedstawionych projektow i planéw wynika, ze Baltyk jest i bedzie akwenem koncen-
tracji gléwnych strumieni transportowych rosyjskiej ropy i innych surowcéw energetycz-
nych na zachéd. Prognozy zakladajg, ze ilo$¢ przewozonego frachtu wzro$nie z 80 mln ton
w roku 2000 do okoto 150 mln ton w roku 2015. W ostatnich dwoch latach w baltyckich
portach Rosji oraz Litwy, Lotwy i Estonii nastgpil 43-procentowy wzrost przetadunku i eks-
portu rosyjskiej ropy naftowej, co §wiadczy o tym, ze Morze Baltyckie stalo sie akwenem
tranzytowym do przewozu tego rodzaju tadunku na rynki europejskie i swiatowe.

Federacja Rosyjska konsekwentnie realizuje rozwdj swoich portéw baltyckich, a szcze-
golnie Primorska, w celu zwiekszenia efektywnosci eksportu swojej ropy do krajéw euro-
pejskich, tym samym dzieki portom baltyckim Rosja systematycznie umacnia swoja po-
zycje jako najwiekszego eksportera ropy naftowej na $wiecie. Budowa projektowanego ga-
zociggu po dnie Baltyku jeszcze wzmocni t¢ pozycje na europejskich rynkach. Transport
kolejowy i rzeczny ropy naftowej jest alternatywa dla transportu rurociggowego rosyjskiej
ropy i bedzie wykorzystywany do przerzutu tego surowca z rejonu Morza Czarnego do por-
tow baltyckich.

Spietrzenie strumieni transportowych rosyjskiej ropy i gazu generuje okreslone za-
grozenia w basenie Morza Baltyckiego, ktére moga by¢ zwiazane z potencjalnymi atakami
terrorystow. Ataki te oraz ich potencjalne nastepstwa ekonomiczne beda dotykaty nie tyl-
ko panstwa, kontynenty, ale i calg gospodarke $§wiatowa. Rosja, jako najwiekszy eksporter
surowcow energetycznych na $wiecie jest strategicznie waznym partnerem gospodarczym
wielu panstw Europy i $wiata. Od terminowosci dostaw surowcow, ich zakontraktowanych
cen, zalezy wlasciwy i bezpieczny rozwéj nie tylko importerdw rosyjskich dobr, ale row-
niez bezpieczenstwo ekonomiczne eksportera. Rosyjsko-ukrainski konflikt dotyczacy do-
staw i cen gazu w grudniu 2005 r. oraz atak bombowy przeprowadzone w styczniu 2006 r.
na gazociagi zaopatrujace Gruzj¢ i Armeni¢ unaocznily opinii $wiatowej, jak wysoka jest
zalezno$¢ poszczegolnych panstw i calych regionéw od sprawnego funkcjonowania syste-
moéw dystrybucji rosyjskich surowcéw energetycznych. Zachwianie tego rytmu poprzez
ewentualny atak terrorystyczny spowodowalby niewatpliwie wzrost cen ropy naftowej
i gazu na Zachodzie, a tym samym nastgpitby wzrost cen ustug transportowych, ktore sta-
nowia pochodng cen towaréw na rynku. Zagrozenie ekologiczne widziane w kontekscie
mozliwych katastrof morskich lub celowych dzialan ugrupowan terrorystycznych zaréwno
na Baltyku, jak i w portach tego akwenu, mogloby przyjaé rozmiar katastrofy ekologicz-
nej, obejmujacej caly rejon morza i wybrzezy Baltyku, a jej skutki w tym wymiarze sg nie
do oszacowania przez wspoélczesnych analitykdw, poniewaz nie istnieja obecnie Zadne na-
ukowe metody, umozliwiajace oszacowanie ekonomicznych nastepstw takiego wydarzenia.



