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Katarzyna WARDIN

Zagrozenie bezpieczenstwa transportu ropy naftowe;j
i piractwem morskim. Projektowana budowa kanatu Kra
w Tajlandii w celu ominiecia Cie$niny Malakka

Bezpieczenstwo energetyczne jest niezbednym elementem sSwiatowego tadu
i porzadku w XXI wieku. Jego zabezpieczenie jest priorytetem wszystkich panstw,
a szczegoblnie w obrebie tak zwanych ,waskich gardel’, czyli cie$nin i kanatéw sta-
nowiacych bardzo istotny fragment tras zeglugowych dla takich poteg, jak USA,
Chiny, Japonia czy Francja. Jednym z takich ,waskich gardet” jest Ciesnina Malakka,
na wodach ktérej regularnie dochodzi do aktéw piractwa i terroryzmu, co znacznie
utrudnia zegluge w tym regionie. Rozwigzaniem, ktére spowodowatoby bezpieczna
i krétsza przeprawe na tym akwenie, jest budowa Kanatu Kra w Tajlandii. Pomyst ten
byt rozwazany od bardzo dawna, ale réznego rodzaju przeciwnosci nie pozwolity
na rozpoczecie inwestycji. W roku 2001 pojawita sie ponownie mozliwo$¢ wybu-
dowania Kanatu Kra przy miedzynarodowej wspétpracy panstw zainteresowanych
bezpieczeristwem w tym regionie.

Bezpieczenistwo energetyczne w XXI wieku jest obok szeroko rozumianej stabilizacji mie-
dzynarodowej jednym z najistotniejszych elementdéw $wiatowego tadu i porzadku ekono-
micznego. Bardzo szybko postepuja procesy globalizacyjne, z ktérymi wiaze sie powstanie
gospodarki o zasiegu $wiatowym, przez caly czas wzmacnianej przez dziatalno$¢ organi-
zacji i korporacji migdzynarodowych oraz rozwoj $wiatowego systemu finansowego i wa-
lutowego. Nieodzownym elementem globalizacji jest bardzo szybki rozwdj technologii in-
formacyjnych i komunikacyjnych, ktére w radykalny sposéb zmienily oblicze gospodarki
$wiatowej. Dla utrzymania takiego tempa rozwoju niezbedna jest pewna i ciagla dostawa
surowcow energetycznych. Jedng ze sktadowych elementéw bezpieczenistwa energetyczne-
go panstwa jest z pewnoscia bezpieczenstwo naftowe, ktdre jest najczesciej rozumiane jako
niezawodne, ciagle i terminowe dostawy ropy naftowej i produktéw naftowych'.

Brak dostaw ropy oznacza przerwe w produkcji paliw ptynnych, bez ktorych takie ga-
Yezie przemystu, jak transport samochodowy, morski, kolejowy i lotniczy oraz energetyczny
nie s3 w stanie funkcjonowa¢, a wigc réwniez zagrozony jest harmonijny rozwdj panstw
dotknigtych brakiem dostaw ropy naftowej lub jej produktow.

Niestety alternatywne Zrédla energii dostepne w XXI wieku, np.: paliwa syntetyczne
produkowane z wegla, gazu ziemnego lub biomasy, sa na razie bardziej w fazie eksperymen-

' M. Skarzynski, Globalne bezpieczeristwo naftowe, [w:] Rocznik bezpieczeristwa miedzynarodowego 2006, Wro-

claw 2006, s. 104.
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tow niz produkcji’. Z tego tez wzgledu $wiat i jego bezpieczenistwo energetyczne prawdopo-
dobnie jeszcze przez nastepne kilkadziesiat lat beda uzaleznione od dostaw ropy naftowej,
a jest ona rozmieszczona tylko w niektorych regionach $wiata®, co powoduje, ze wigkszo$¢
krajow jest zmuszona do importu tego surowca.

Transport ropy odbywa si¢ dwoma sposobami: albo za pomoca ropociagdw, te jednak
sa kosztowne wymagaja stalego monitorowania oraz wspolpracy panstw, przez ktore prze-
biegaja, albo za pomocg transportu morskiego specjalistycznymi statkami, zwanymi zbior-
nikowcami. Ogétem na morzach i oceanach przewozi si¢ ok. 80% $wiatowego zapotrzebo-
wania na rop¢®. Trzeba réwniez wspomnied, ze zaréwno ropa naftowa, jak i wszelkie pro-
dukty naftowe sa fadunkami niezwykle niebezpiecznymi i szkodliwymi zaréwno dla ludzi,
jak i srodowiska naturalnego. Dlatego jakakolwiek katastrofa morska z udzialem zbiorni-
kowca przewozacego rope i jej pochodne jest nieobliczalna w skutkach i dlugoterminowym
dziataniu.

Wtasnie ze wzgledu na mozliwo$¢ wystgpienia katastroficznych skutkéw w przypad-
ku awarii zbiornikowca oraz na warto$¢ przewozonego surowca bezpieczenstwo zwigzane
z jego transportem stalo sie priorytetowe w XXI wieku dla wielu panstw, takich jak np. USA
czy Chiny.

W ostatnich latach cena jednej barylki® ropy naftowej drozala praktycznie z dnia
na dzien, osiagajac w styczniu 2008 roku cene 100$ za barylke ropy crude,® a w marcu cene
110$” za ten sam surowiec. Na tak znaczng zwyzke ceny ropy naftowej wptynelo i w dal-
szym ciggu wplywa kilka czynnikéw. Do najczesciej wymienianych zalicza sie brak stabi-
lizacji na Bliskim Wschodzie, gdzie pozyskuje si¢ ok. 65% calego wydobycia ropy. Ponadto
roé$nie tempo rozwoju gospodarki i powstaje koniecznos¢ siegania po zasoby znajdujace si¢
w trudno dostepnych miejscach, a tym samym wigzace si¢ z wysokimi kosztami wydobycia.

Polskie gornictwo zajelo sie potencjalnymi mozliwosciami produkeji paliwa syntetycznego z wegla. Wszystko
wskazuje na to, ze najodpowiedniejszym miejscem lokalizacji instalacji bylyby dawne Zaklady Chemiczne
w Oswiecimiu, dzisiaj funkcjonujace jako gieldowa spétka Dwory SA, ktdre zaraz po wojnie — przez rok —
dzialaly jako Fabryka Paliw Syntetycznych w Dworach. Tam tez — zdaniem ekspertéw - istnieje juz znacz-
na cze$¢ niezbednej infrastruktury, ktéra z powodzeniem mozna by wykorzysta¢. Z szacunkéw wynika,
ze na tong syntetycznej benzyny potrzeba 3 tony - wegla jako surowca i 2 tony — na potrzeby energetyczne
calego cyklu, czyli tacznie 5 ton. Tona ropy, z ktdrej otrzymuje sie¢ mniej niz ton¢ benzyny, kosztuje dzisiaj
na $wiatowych rynkach okofo 400 dolaréw, a tona wegla to 50-60 dolaréw. A wiec weglowy ,,wsad” do pro-
dukgji syntetycznych paliw jest wedlug dzisiejszych realiow o 30-40 proc. tanszy od tradycyjnego.

Z przeciekéw” wynika, iz instalacja do produkji syntetycznych paliw ptynnych pochtonetaby 2 min euro, a koszt
produkgji jednego litra paliwa zamknalby si¢ na poziomie 64 eurocentéw. Wszystko wigc zalezy od poziomu
obcigzen fiskalnych. Polska Izba Paliw Plynnych optuje za tym, aby syntetyczne paliwa wytwarzane na bazie
rodzimych surowcéw korzystaly z preferencji fiskalnych. J. Balcewicz, Wegiel surowcem do produkcji syntetycz-
nych benzyn, metanolu, wodoru..., http://www.gigawat.net.pl/article/articleview/639/1/59/, 13.03.2008

Okoto 65% zasobéw ropy naftowej znajduje si¢ w basenie Zatoki Perskiej, obszar bytego ZSRR, USA - stany
poludniowe, Kanada, Meksyk, Wenezuela, Afryka Péinocna, Chiny, Indonezja, Europa Morze Pétnocne.

S, Otok, Geografia polityczna, PWN, Warszawa 2006, s. 125.

* Ibidem,s. 118.

Barytka ropy naftowej (1BBL) = 42 galony amerykanskie = 158,987 1 ~ 159 L. Przyjmuje sig, Ze na 1 tong ropy
naftowej wchodzi ok. 7 barytek.

D. Walewska, Ceny ropy naftowej wiele nie spadng w 2008 roku, http://www.rp.pl/artykul/80732.html
13.03.2008.

7 Crude oil futures http://stooq.com/lucjan/?type=06 12.03.2008.
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Niestety, bardzo rzadko wymienia si¢ jako jedna z wielu przyczyn tak wysokiej ceny fakt,
iz transport tego surowca droga morskg przebiega przez tak zwane ,,waskie gardla’, a wiec
cie$niny i kanaly, ktére stanowig ogromng zapore w transporcie i handlu ropy naftowe;j.

Ten element do$¢ czesto, o ile jest wymieniany, zostaje on zepchniety na koniec dlugiej listy

przyczyn wysokiej ceny ropy, a czasami jest on wrecz ignorowany. Nalezy jednak zauwazy¢,

ze transport morski nie moze omija¢ wyzej wspomnianych ,,waskich gardel”, o ile ceny ropy
majg pozosta¢ na tym samym i tak bardzo wysokim poziomie. Oznaczaloby to bowiem
duzo dluzszg a wiec i drozszg podréz dla zbiornikowcdw.

Na s$wiecie jest osiem miejsc, w ktérych zegluga jest znacznie utrudniona ze wzgledu
na szeroko$¢, gteboko$¢ ciesniny lub kanatu, wzmozony ruch w tym regionie, a takze czasa-
mi réwniez obecno$¢ piratdw czy terrorystow, ktorzy skutecznie zwiekszajg niebezpieczen-
stwo zeglugi w danym regionie. Do miejsc tych naleza:

e Cies$nina Ormuz - oddziela Pétwysep Arabski od pozostalej ladowej czesci Azji, faczac
Zatoke Perskg z Oceanem Indyjskim. Ma 195 km dtugosci i przechodzi przez nig pra-
wie caly eksport bliskowschodniego surowca do USA, Japonii i Korei Pd., co daje ok.
20 mln barylek ropy dziennie.

e Bad al-Manbad - cie$nina Oceanu Indyjskiego odgradza Afryke od Pétwyspu Arab-
skiego, taczac Morze Czerwone z Zatoka Adenska. Przewozi si¢ tg droga ok. 3 mln ba-
rylek ropy dziennie.

e  Kanal Sueski - obiekt sztuczny, oddany do uzytku w 1869 roku. L.aczy Morze Srédziem-
ne - poprzez jeziora Al-Manzila, Al-Timsah i Jezioro Gorzkie — z Morzem Czerwonym.
Jest bardzo waski (w najszerszym miejscu 415 m) i pozwala na transport ok. 4,5 min
barytek ropy na dobe.

e Ciesnina Malakka - oddziela Potwysep Malajski od Sumatry, faczac Morze Poludnio-
wochinskie z Adamanskim, a wigc Ocean Spokojny z Indyjskim. Ma ponad 937 km
dlugosci. Pod wzgledem iloéci transportowanej tg droga ropy naftowej ustepuje ona je-
dynie Cie$ninie Ormuz. Chiny, Japonia, Korea Pd oraz inne panstwa transportujg tedy
ok. 13 mln barylek ropy dziennie.

e Bosfor - taczy Morze Czarne i Marmara i jest droga transportu dla ok. 4 mln barytek
ropy dziennie z Rosji, Kazachstanu, Azerbejdzanu i Iraku.

e Cie$nina Gibraltarska - taczy Morze Srédziemne z Oceanem Atlantyckim a ze swojga
60-kilometrowg szerokoscig stanowi niezwykle istotny trakt naftowy dla min. 8 min
barylek ropy dziennie.

e Kanal Panamski - obiekt sztuczny, otwarty oficjalnie w 1914 roku, faczy Ocean Spo-
kojny z Atlantykiem i ma 81 km dtugosci. Jest to waskie gardlo, ktérym od roku 2000
transportuje sie juz tylko ok. 600 tys. barytek dziennie.

e Ciesniny Dunskie, w skiad ktérych wchodzi: Maly Belt, Wielki Belt i Sund - lacza
Morze Baltyckie z Morzem Pélnocnym, a dalej z Oceanem Atlantyckim. Codziennie
ta drogg transportuje si¢ ok. 2 mln barylek ropy, co stanowi znaczacy wklad w $wiatowy
transport tego surowca®.

A.Walczak, Piractwo i terroryzm morski. Akademia Morska w Szczecinie, Szczecin 2004, s. 115-118.
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Powyzsza mapa przedstawia osiem ,,waskich gardel”, ktére stanowia duze wyzwanie dla
bezpieczenstwa transportu ropy naftowej droga morska zwlaszcza z tego wzgledu, ze nie-
ktére z nich sa polozone w bardzo niestabilnych politycznie regionach lub sa wodami te-
rytorialnymi panstw, nie bedacych w stanie skutecznie patrolowa¢ swoich akwenoéw tery-
torialnych. Przyktadem takiego wlasnie polozenia jest Cie$nina Malakka, bedaca drugim
(13 mln barylek dziennie) co do ilosci transportowanej ropy ,,waskim gardtem” na $wiecie.
Ponadto brak bezpieczenstwa morskiego w tym regionie jest w duzym stopniu wynikiem
dzialania piratéw, ktérzy na wodach cie$niny czujg sie praktycznie bezkarni.

Cie$nina Malakka, majaca ok. 402 km szeroko$ci u swego pdéInocnego kranca, a ok. 16
km przy poludniowym, oddziela indonezyjska wyspe Sumatra od Pétwyspu Malajskiego,
na ktérego koncu znajduje si¢ bogaty Singapur. Setki rzek uchodzacych do cie$niny poro-
$nigte sa namorzynami i tworzg bagniste brzegi oraz dziesigtki wysp, raf i mielizn, bedacych
doskonala kryjéwka dla wspoélczesnych piratow.

| CIESNINA MALAKKA |
s ]

Rys. 1. Mapa Ciesniny Malakka.



MATERIALY 137

Piractwo bylo i jest ,,profesjg’, ktora parali si¢ okoliczni mieszkancy od czaséw wypraw
do Indii w XIX w., a byli oni zwani lanunami. Pod koniec XIX w. flota europejskich ko-
lonizatoréw opanowala teoretycznie tamte tereny, ale lanunéw nigdy nie wytgpiono. Ich
wspolczes$ni spadkobiercy nadal parajg si¢ tym procederem na tych wodach. Do najlepiej
znanych nalezy zaliczy¢ rebeliantéw z polozonej na zachodzie Sumatry prowincji Ach,
jak réwniez rebeliantéw muzulmanskich z poludniowofilipinskiej wyspy Mindanao oraz
morskie formacje Tygryséw Tamilskich’. Tym waskim przejsciem co roku plynie 70 tys.
statkow, przewozacych jedna piatg wszystkich $wiatowych tadunkéw morskich. Oblicza sie,
ze przynajmniej co drugi spo$réd wszystkich towarowych statkéw transkontynentalnych
na $wiecie raz do roku przeplywa przez Ciesning Malakka. Tedy wiedzie tez trasa tankow-
cow przewozacych rope naftows z Bliskiego Wschodu do Stanéw Zjednoczonych, co sta-
nowi ok. 12 mln barylek ropy dziennie. Tg drogg odbywa sie réwniez spora czes¢ wymiany
handlowej miedzy Europg a Azjg. Szlak jest trudny do zapewnienia na nim bezpieczenstwa,
poniewaz przebiega miedzy zwasnionymi krajami, Malezja i Indonezja.

Malezja we wspdlczesnym ksztalcie powstata we wrzesniu 1963, po przylaczeniu trzech
kolonii brytyjskich: Borneo Péinocnego, Sarawaku i Singapuru. Powstanie Malezji wywo-
talo sprzeciw Filipin i Indonezji. Konflikty miedzy ludnoscia chinskg i malajska oraz ten-
dencje separatystyczne prowincji doprowadzily do star¢ zbrojnych na terenie Sarawaku.
W sierpniu 1965 z Federacji wystgpit Singapur. Wrogoé¢ Indonezji doprowadzita do wybu-
chu trzyletniej wojny partyzanckiej w malezyjskiej cze$ci Borneo'. W takiej sytuacji trud-
no jest méwi¢ o faktycznej i wydajnej wspoétpracy tych panstw w patrolowaniu ciesniny
i skutecznym zwalczaniu piractwa, ktére na tych wodach jest naturalng formg zarobkowa-
nia. Rekapitulujac, nalezy jednak podkresli¢, ze bezpieczenstwo tego regionu jest prioryte-
towe dla wielu panstw, ktorych ekonomia, jak réwniez bezpieczenstwo energetyczne zaleza
od bezpiecznej zeglugi w Cie$ninie Malakka. Dlatego tez takie panstw jak USA czy Japonia
sa Zywotnie zainteresowane zapewnieniem bezpiecznego tranzytu swoim statkom. Z tego
tez powodu ,,wypowiedzenie wojny” terroryzmowi i piractwu w poludniowo-wschodniej
Azji, ktdre nastapilo za posrednictwem wspolnej inicjatywy pod kryptonimem MALSIN-
DO (MALaysia- Singapore-INDOnesia), podjetej przez indonezyjskie, singapurskie i male-
zyjskie sily wojskowe, bylo istotnym wydarzeniem dla tego regionu. Oficjalna ceremonia
podpisania trojstronnego porozumienia odbyta sie 20 lipca 2004 roku na pokladzie KRI
Tanjung Dalpele, niedaleko bazy morskiej Batam''. Operacja ta byla przewidziana na okres
roku, co stanowito pewng nowos¢, gdyz w tym regionie probowano wczeéniej podobnych
akeji, np.: MALINDO (MALaysia-INDOnesia), czy INDOSIN (INDOnesia-SINgapore). Byty
to jednak operacje, ktore mialy na celu okresowe kontrole (cztery razy w roku) i sprawialy
ogromne trudnosci od strony organizacyjnej ze wzgledu na rézne procedury operacyjne
oraz ktopoty w wyming informacji pomiedzy poszczegdlnymi uczestnikami patroli'?. Nie

LTTE Tygrysy Wyzwoliciele Tamilskiego Elamu (Liberation Tigers of Tamil Eelam) nacjonalistyczna organi-
zacja powstata w 1972 roku na wyspie Sri Lanka, walczy z rzagdem o utworzenie pafistwa Tamil.

K. Wardin, Ocena zagrozen bafttyckich strumieni transportowych dzialaniami terrorystycznymi, Bel Studio,
Warszawa 2007, s. 24.

10" Malezja http://pl.wikipedia.org/wiki/Malezja 14.03.2008.

A. Niwczyk, Piracy, armed robbery and maritime terrorism in southeast Asia and its impact into global econo-
my, [w:] From total war to war against terrorism, Wroctaw 2007, s. 65.

12 Ibidem, s. 66.
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byly to jednak pierwsze inicjatywy majace na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa
na tych wodach, poniewaz juz od wczesnych lat 90. XX wieku powstalo wiele programéw
zaréwno w ramach inicjatyw dwu- jak i wielostronnych, ktére mialy wspomaga¢ zwalcza-
nie piractwa na wodach cie$niny®.

Raporty sporzadzane na poczatku lipca 2004 roku przez International Maritime Bure-
mu (IMB), a dotyczace aktéw piractwa na tych wodach, byly jednak alarmujgce. IMB wielo-
krotnie zgtaszalo wtadzom Indonezji istniejacy problem domagajac si¢ jednoczesnie reakcji
oraz podjecia interwencji w tej sprawie poprzez zwigkszenie liczby patroli. Niestety, wladze
Indonezji nie reagowaly na narastajace problemy z piractwem. Taki stan rzeczy spowodo-
wal, ze w marcu 2004 roku Admiral Thomas Fargo z US Pacific Command zaproponowat
podjecie dzialan patrolowych przez piechte morskg wraz z jednostkami specjalnymi US,
w celu zabezpieczenia intereséw amerykanskich, a takze innych panstw transportujacych
rope naftows tg trasg zeglugows.

Mozna wiec zaryzykowa¢ stwierdzenie, iz dzialania ktére podjeto w 2005 roku przez
Malezje, Indonezje i Singapur nie byly tak do konca samodzielna inicjatywa tych panstw.
W pewnym sensie byla to odpowiedZ na amerykanska inicjatywe, ktéra polegala na uzyciu
ich piechoty i sif specjalnych. Te propozycje USA zaréwno Malezja, jak i Indonezja odebra-
ly jako swojego rodzaju zagrozenie ze strony amerykanskiej i w takiej sytuacji amerykan-
ski Admiral Fargo zostal zobligowany do zapewnienia malezyjskiego Ministerstwa Obro-
ny Narodowej, ze propozycja USA nie miala na celu interwencji Waszyngtonu na wodach
cie$niny. Spowodowalo to jednak podjecie inicjatywy, ktora przewidywata wydzielenie
17 okretéw (7 — Malezja, 5 — Indonezja, 5 - Singapur), majacych patrolowaé wody Ciesniny
Malakka'.

Kolejng inicjatywa podjeta prze Indonezje, Singapur, Malezje i Tajlandie bylo podpisa-
nie 2 sierpnia 2005 roku w Subang, malezyjskiej bazie sit powietrznych, porozumienia o na-
zwie ,Oczy na niebie”® (Eyes in the sky EiS). Polegalo ono na wspdlnie koordynowanych
patrolach powietrznych nad Ciesninami Malakka i Singapurska, a kazde panstwo zobowia-
zalo si¢ do przeprowadzenia dwoch patroli w tygodniu w przydzielonym sektorze's.

Nastepnym krokiem do zapewnienia lepszego bezpieczenstwa w regionie byto podpisa-
nie formalnych dokumentéw przez Ministréw Obrony Malezji, Singapuru i Indonezji, do-
tyczacych sieci skoordynowanych patroli w Ciesninie Malakka. Odbylo sie to 21 kwietnia
2006 roku i w zalozeniach byla to kontynuacja wczes$niejszej operacji MALSINDO, ktéra
przewidziano tylko na okres jednego roku'’.

Wszystkie inicjatywy podjete w zwigzku z bezpieczenstwem zeglugi w tym regio-
nie przyniosly pozytywne efekty w postaci spadku ilosci atakéw pirackich odnotowanych
na wodach cie$niny przez IMB w 2005 roku do ok. 12, co bylo niewatpliwie sukcesem w po-
réwnaniu z 2004 rokiem i 38 atakami pirackimi na tych wodach'.

13 A. Niwczyk, Przemoc na morzu w regionie Azji Potudniowo-Wschodniej wzywaniem dla bezpieczetistwa mig-
dzynarodowego, [w:] Rocznik bezpieczeristwa miedzynarodowego 2006, Wroclaw 2006, s. 217.

WARSHIPS International Fleet Revievhttp://www.warshipsifr.com/terrorism_special12.html 23.03.2008
Ttumaczenie autora.

A. Niwczyk Piracy, armed robbery..., op. cit., s. 67.

17 WARSHIPS International Fleet.. ., op. cit.

8 Ibidem.
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Biorac jednak pod uwage faktyczny stan ilo$ciowy okretow patrolowych, jakimi dyspo-
nujg panstwa zaangazowane w wyzej wymienione operacje', jak rowniez fakt, iz Cie$nina
Malakka jest bardzo rozleglym regionem do patrolowania, o dtugoséci 900 km i szeroko-
$ci ok. 300 km pomiedzy potnocng Sumatrg i Tajlandig oraz w najwezszym przesmyku ok.
3 km pomiedzy potudniowg Sumatrg i Singapurem, to wielu ekspertéw i znawcow tematu
wypowiada sie bardzo sceptycznie co do faktycznych mozliwosci patrolowania tego akwe-
nu oraz ograniczenia czy tez wyeliminowania piractwa i dziatalno$ci przestepczej na tych
wodach.

Piractwo i terroryzm nie sg jednak zagrozeniem dla bezpieczenstwa linii transporto-
wych w Cie$ninie Malakka. Bardzo intensywny ruch statkéw - ok. 70 tys. jednostek rocz-
nie - znacznie utrudnia bezpieczng zegluge i moze by¢ przyczyng kolizji jak réwniez kata-
strofy ekologicznej w przypadku udzialu dwoch zbiornikowcow. Wlasnie z tych wzgledow
juz od bardzo dawna szukano alternatywnej trasy, ktora pozwolitaby na zmniejszenie ru-
chu na tych wodach, a tym samym zwigkszenie bezpieczenstwa zeglugi. Rozpatrujac roz-
ne ewentualno$ci, przez wiele lat przewija si¢ w literaturze ten sam pomyst wybudowania
sztucznego kanalu na terytorium Tajlandii. Tajlandia geograficznie blokuje swobodny do-
step do i z potudniowej Azji, a budowa kanatu znanego w literaturze pod nazwg Kanat Kra
Isthmus lub czesciej Kanal Thai znacznie skrocilaby trase, ale przede wszystkim wyelimino-
walaby piractwo i terroryzm. Ponizsza mapa przedstawia obecne trasy zeglugowe oraz trase
w przypadku budowy kanalu. Numery nazywaja trasy zeglugowe 1 — trasa przez Cie$nine
Malakka, 2 - trasa przez Ciesnine Sunda, 3 - trasa przez Cie$nin¢ Lombok, 4 - Kanat Thai®.

sumudivadolan ( Internationsl Ses Rowtes )

Rys. 2. Trasy zeglugowe w Azji Potudniowo-Wschodniej.

¥ Malezja - 18 okretéw policji, Indonezja — 20 okretéw strazy granicznej i kilka okretéw wojennych dostepnych
w dyzurach, Singapur jest w stanie zadysponowa¢ podobna liczbe okretéw jak Indonezja.F. Schurmann, Chi-
nas Demand for Oil May Make Thailand Canal a Reality, [w:] ,Pacific News Sernice”, Jul 22,2003, http://news.
pacificnews.org/news/view_article.html?article_id=101ae63ff6a8d30bad62a31cf1624d27, 25.03.2008.

Article by Assoc. Prof. Dr. Satapon Keovimol, What will Thailand benefit from the Thai Canal project?, www.
thai-canal.org, 21.03.2008.
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Pomyst budowy kanatu nie jest czym$ nowym, a narodzit si¢ on w 1677 roku. Od tamtej
pory propozycja przekopania Tajlandii w celu budowy kanalu i utatwienia zeglugi poja-
wiala si¢ przez caly czasy, skupiajac wieksza lub mniejszg uwage wladcow tego panstwa.
W 1917 roku Kro6l Rama VI zainteresowal si¢ budowa kanatu, upatrujagc w nim duze finan-
sowe korzysci dla kraju, ale ze wzgledu na inne wazne przyczyny polityczne ostatecznie
nie zaaprobowal on rozpoczecia budowy. Dopiero Minister Spraw Wewnetrznych Preedi
Phanomhyong w 1935 roku przedstawit projekt do ponownego rozpatrzenia. Zaktadat on,
ze kanalem zarzadza¢ bedzie Tajlandia, ktdra sprosta temu wyzwaniu bez udzialu innych
panstw. Jednak éwczesna sytuacja finansowa kraju nie pozwalala na rozpoczecie tak duzego
przedsiewziecia.

Pomyst powrdcil ponownie w 1960 roku, kiedy Chao Chaokwanyhan i spotka wystapili
w imieniu korporacji Lhamtong Pattana oraz zaproponowali rzagdowi Tajlandii ponowne
rozpatrzenie budowy kanatu i portu. Niestety, po wstepnej aprobacie w marcu 1964 roku
Rada Bezpieczenstwa Narodowego Tajlandii zablokowala projekt z powodu zagrozenia
bezpieczenstwa oraz w celu unikniecia separacji poludniowej czeéci kraju. Jednak w 1970
roku Chao Chaokwanyhan zdecydowal sie na przeprowadzenie badan w celu wytyczenia
najbardziej ekonomicznej trasy budowy kanatu.

W przesztoéci brano pod uwage 12 miejsc przekopania kanalu, jednak po dokladniej-
szym rozpatrzeniu tych propozycji wybrano 4 jako najbardziej ekonomiczne i korzystne dla
Tajlandii. Przedstawia je ponizsza mapa.

maanonail neEa i ia iy fnvinam
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Rys. 3. Mapa potencjalnych tras budowy Kanatu Kra.

Wybrane przez specjalistow trasy zostalyby odpowiednio poprowadzone:
2A z Ban Rachagroon do Lungsuan - ok. 90 km;

9A z Signg do Hou Sai - ok. 120 km;

7A z Guntang do Pattalung - ok. 110 km;

5A 30 km na péinoc od Satool do na pétnoc od Songkla - ok. 102 km?'.

21 Article by Assoc. Prof. Dr. Satapon Keovimol, Thailand’s Potential in the Investment and in Operating the Thai
Canal Project, www.thai-canal.org, 21.03.2008.
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Chao Chaokwanyhan zdecydowal si¢ jednak na wybranie trasy zblizonej do propozycji
5A, a zaczynajacej si¢ w Satool oraz konczacej sie w Songkla, ktdra liczy ok. 108 km. W 1973
roku projekt znalazt sie w rzadzie, ale z powodu jego zmiany utknat tam na nastepne 10 lat.
Kolejni zwolennicy kanatu usitowali zarazi¢ jego idea panujace aktualnie wtadze i cho¢
czasem udawalo im si¢ zdoby¢ poparcie, jak np. w przypadku Ministra Transportu w 1984
roku, to jednak rzad nie chcial sie zgodzi¢ na to przedsiewziecie.

Oczywiscie prawdopodobienstwo takiej inwestycji musiato przycigga¢ kapital zagra-
niczny, ktéry upatrywal w niej interes stulecia, Dlatego tez w 1986 roku zaréwno Japonczy-
cy, jak i Amerykanie zaproponowali zainwestowanie w projekt duzego kapitatu?. Propozy-
cja ta spotkala si¢ jednak z duzg dezaprobata, chociaz Tajlandia w tamtym okresie nie byta
w stanie podofa¢ samodzielnie tak duzej inwestycji, to jednak upatrywata w przedstawio-
nych propozycjach proby narzucenia sobie w przysztoéci kontroli nad kanatem, co oczy-
wiscie nie bylo do przyjecia. Ostatecznie zaproponowano forme projektu kooperacyjnego
z innymi panstwami na Pélwyspie Malajskim, ale pod warunkiem, ze Tajlandia bedzie po-
siada¢ wiekszos¢ udzialow, a sam projekt przemianowano z , Kanatu Kra” na ,,Ztoty pro-
jekt rozwoju Potwyspu”. Niestety, rzad Tajlandii ponownie nie odniost sie do tego pomystu
z entuzjazmem?™.

Koncdéwka lat 80. byta dalszym okresem badania mozliwoéci budowy kanalu oraz
pojawienia si¢ nowych inwestordw z Japonii, Tajwanu czy Niemiec, ktérzy proponowali
rozpoczecie inwestycji. Niestety, ekonomiczne problemy Tajlandii w tamtym okresie nie
pozwolily na rozpoczecie budowy. Kiedy w konicu w lutym 1990 roku japonscy potentaci
przemystowi byli gotowi na catkowite finansowanie inwestycji, rzad Tajlandii zdecydowal
sie na zapalenie zielonego $wiatla dla inwestycji na zachodnim wybrzezu, a projekt Kanatu
Kra zszed! na drugi plan. Chociaz przez caly ten okres Japonia byla gotowa finansowac¢ ten
projekt czy to sama, czy z pomocg innych panstw, to jednak rzad Tajlandii przez caly czas
oponowal, ttumaczac si¢ wzgladami bezpieczenstwa i podzialu terytorium kraju na dwie
cze$ci. Doé¢ czgsto wysuwano réwniez zarzut, iz zwolennicy sg sponsorowani przez pan-
stwa muzulmanskie, ktére postrzegano jako zrédla terroryzmu.

Przez cale lata 90. Tajlandia albo przedktadata inne wazne inwestycje na pierwszym
miejscu (1994 - budowa drugiego miedzynarodowego lotniska w prowincji Samut Pra-
karn), albo borykala si¢ z kolejnym kryzysem finansowym (1997).

Ponowna propozycja budowy Kanalu Kra wylonita sie w 2001 roku za sprawg Kamnu-
an Chalopatham, senatora z prowingcji Sighburi. Po uzyskaniu aprobaty Izby Senatorskiej
powotat on komisje do zbadania realnych mozliwos¢ przekopania Kanalu Kra. 17. maja
2001 roku powotano Narodowa Komisje do spraw Kanalu, ktora miala zaja¢ sie rozwigza-
niem ekonomicznego i spotecznego kryzysu wokot budowy kanatu. Pod koniec 2005 roku
Izba Senatoréw wypracowala konsensus dotyczacy budowy tego waznego przedsiewziecia
dla calego regionu.

Na budowie kanatu skorzysta nie tylko Tajlandia, ale wszystkie panstwa sasiadujgce.
Oczywiscie poprzez skrdcenie tras zeglugowych, a przez to zmniejszenie kosztéw oraz
zwiekszenie bezpieczenstwa transportu, zyskajg praktycznie wszystkie panstwa $wiata. In-
westycja ta pozwoli zaoszczedzi¢ miliony dolaréw, ale réwniez przyniesie miliony dolaréw

22 7rédha nie podaja, o jak duzym kapitale jest mowa.
2 Article by Assoc. Prof. Dr. Satapon Keovimol, Thailands..., op. cit.
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zyskow, kreujac prace dla rzeszy ludzi przy budowie kanatu, a nastepnie po jego otwarciu
przy obstudze i eksploatacji. Caty projekt oszacowano na 700-950 bilionéw Baht** co stano-
wi ok. 32 miliardy dolaréw US, oraz optymistycznie zaplanowano ukonczenie prac w ciagu
10 lat®. Teoretycznie kanal powinien posiadaé¢ mozliwoéci przeprawiania od 400 do 600
jednostek dziennie, ale z punktu widzenia ekonomii dzienna przepustowo$¢ 200 do 300
statkow zapewni oplacalno$¢ inwestycji. Oplata za przejscie kanalem ma by¢ procentem
od kwoty, ktdrg statek zaoszczedzi na paliwie i ubezpieczeniu, omijajac niebezpieczne wody
Cie$niny Malakka. Nieduze zaludnienie na trasie budowy kanalu umozliwi prace przez 24
godziny na dobe. Ostatecznie trase kanalu wytyczono zgodnie z propozycja 9A, ktéra prze-
chodzi przez Trang, Patalong, Nakom, Sri Tammarat i Songkla, co daje odcinek dlugosci
ok. 120-130 km do przekopania i o zaplanowanej szeroko$ci 4 km, ktéra ma zapewnié do-
bre warunki zeglugowe réwniez w przyszlosci. Roznica poziomoéw pomiedzy ujsciami be-
dzie wynosi¢ tylko 25 cm, co nie powinno stanowi¢ zadnego problemu dla konstruktoréw
i inzynieréw. Ponadto wedlug specjalistéw polaczenie kanatem wdéd Morza Potudniowo-
chinskiego i Morza Adamanskiego nie powinno przynies¢ zadnych szkod i zagrozenia dla
ekosystemow, gdyz sg one do siebie bardzo zblizone. Inwestycja tej miary jest oczywiscie
wspierana przez liczne panstwa zainteresowane bezpiecznym transportem swoich surow-
cow, do ktdrych zaliczajg si¢ miedzy innymi Chiny, USA, Japonia i Francja, a jej ukonczenie
ma by¢ oddaniem hotdu mieszkaricom Tajlandii.

W trakcie dyskusji na dwdch seminariach poswieconych temu tematowi, ktore odbyly
sie w stolicy Tajlandii Bangkoku, wszyscy uczestnicy: politycy, naukowcy, oficerowie oraz
ludzie biznesu zgodnie stwierdzili, ze po 329 latach nadszed! nareszcie najwyzszy czas, aby
wizja kanatu zostala ostatecznie sfinalizowana. Tajlandia potrzebuje kanatu dla swojego
rozwoju, a $wiat potrzebuje go, aby zapewni¢ sobie bezpieczenstwo energetyczne.

Odpowiedz na pytanie, jakie beda faktycznie dalsze losy planu budowy tak $miatego
przedsiewziecia, sg dzi$ praktycznie doé¢ niepewne. Biorgc jednak pod uwage fakt, jak waz-
ny jest region Cie$niny Malakka dla $wiatowego transportu, i to nie tylko surowcéw ener-
getycznych, mozna si¢ spodziewad, ze Tajlandia i pozostale panstwa tego obszaru podejda
do budowy Kanatu Kra bardziej odpowiedzialnie niz ich poprzednicy. Z pewnoscia pan-
stwami, ktére powinny by¢ zainteresowane najbardziej realizacja tego projektu, sa Chiny
i Japonia, ktérych gospodarki sa uzaleznione od regularnych dostaw surowcéw, a zwlaszcza
energetycznych - ropy naftowej.

Nie bez znaczenia moze by¢ fakt, Ze istotnym elementem chinskiej koncepcji bezpie-
czenstwa po 2006 roku jest globalne wzmacnianie wspoélpracy energetycznej, zaliczane
do podstawowych srodkéw zapewniajacych bezpieczenstwo narodowe Chinskiej Republice
Ludowej. Analizujgc w tym kontekécie dobowe zapotrzebowanie Chin w rope naftowg, kté-
re wyniosto w 2005 roku ok. 5 mln barylek, oraz w produkty ropopochodne, ktére ksztal-
towalo si¢ w 2003 roku na poziomie ok. 6 mln barytek, jak réwniez fakt, ze ponad 40% tego
surowca pochodzi z importu®, mozna si¢ spodziewa¢, iz Chiny moga by¢ ,,motorem” bu-
dowy Kanalu Kra. Jezeli wezmie si¢ rowniez pod uwage ciagle wzrastajace miliardowe in-
westycje chinskie w Afryce w celu pozyskania ropy, metali kolorowych oraz gazu, to mozna

2 Jednostka monetarna Tajlandii.
25 Article by Assoc. Prof. Dr. Satapon Keovimol, Thailands..., op. cit.
%6 R. Zieba, (red.), Bezpieczetistwo migdzynarodowe po zimnej wojnie, Warszawa 2008, s. 169.



MATERIALY 143

przypuszczaé, ze bedg one réwniez zainteresowane bezpiecznym i tanszym transportem
tych surowcéw. Musi to oznaczaé zwigkszenie bezpieczenstwa zeglugi w regionie Ciesniny
Malakka, jak réwniez dotyczy¢ budowy kanatu.

Japonia, ktérej import ropy naftowej utrzymuje si¢ na poziomie 90% jej zapotrzebo-
wania”, jest rdwniez zywotnie zainteresowana bezpiecznym transportem tego surowca
jak i innych do swoich portéw. Japoniczycy od dawna byli zainteresowani partycypacja
czy wrecz finansowaniem tego przedsiewziecia. Z tego tez wzgledu mozna si¢ spodziewac,
ze ta najwicksza inwestycja pierwszego stulecia w XXI wieku bedzie traktowana ze szcze-
golng uwagg przez Japonie.

Pozostaje wigc zadanie tylko jednego pytania, czy Tajlandia dojrzata juz do tak ogrom-
nego wyzwania, jakim jest budowa Kanalu Kra, a jednocze$nie do podzialu panstwa
na dwie czeéci, co stanowilo w przeszloéci gléwna bariere tej jakze waznej miedzynarodowo
inwestycji. Pomimo pozytywnych dziatan tego kraju w kierunku urzeczywistnienie budo-
wy kanalu, ciggle pojawiaja si¢ glosy obawy, ze budowa moze zagrozi¢ jednosci Tajlandii
oraz ze jest ona technicznie niezwykle skomplikowana, co opdzni znacznie jej realizacje,
a w konsekwencji doprowadzi do jej zaniechania. Niestety, odpowiedzi na te pytania w dal-
szym ciggu pozostajg otwarte i mozna mie¢ tylko nadzieje, Ze w dobie globalizacji pozostate
panstwa, ktérym zalezy na rozwigzaniu problemu bezpieczenstwa w tym regionie, a wiec
réwniez USA czy Francja, doprowadza do realizacji tego projektu.

Summary

Energy and security are the most important and indispensable elements of a new
order at the beginning of XXI century. All countries are interested in keeping this
kind of security as its priority especially with in the areas of so called chokepoints,
straits and canals, which are very important parts of maritime routes for such pow-
ers as The USA, China, Japan or France. The Malacca Straits is one of these important
chokepoints. It is also one of the most dangerous seas where robbery and piracy
and even terrorism is very common it definitely holds up the traffic in this region
and makes it very dangerous. There are some ideas which would possibly could
help the problem and one of them is the idea of building The Kra Canal in Thai-
land. It has been considered for many years, but some other important matters has
not allowed to start this plan. Year 2001 brought new possibilities to bring this idea
to reality with the international help of countries interested in better security in this
part of the world.

27 Ibidem, s. 398.



