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A Russia, a China e o Artico: a navegabilidade na Northern Sea Route
Resumo Analitico

A regiao do Artico tem conhecido uma significativa transformacédo geografica ao longo
dos Uultimos anos, que tem contribuido para um afirmar da regido no panorama politico
internacional. Esta transformacdo possui uma abrangéncia global, pois globais sdo as suas
causas e as suas consequéncias. As primeiras, ligadas as alteracdes climaticas e crescente
degelo no Artico; as segundas, a sua inclusdo nas agendas politicas de diversos Estados, mesmo
aqueles gue sao exogenos a regiao, tendo em vista os ganhos econdmicos possibilitados por um
maior acesso maritimo a mesma. A presente investigacao tera assim como pressuposto estas
transformacdes, analisando os interesses e as politicas da Russia e da China em relacdo a
navegabilidade da regido, e mais concretamente da Northern Sea Route. A rota artica é, desta
forma, enquadrada na presente investigacdo tendo em conta duas dimensdes de ordem
comercial que revelam todo o seu valor geopolitico e econémico: o transporte maritimo
internacional e a exploracao e escoamento de recursos. O primeiro vetor referido advém do facto
de a Northern Sea Route permitir uma ligacao maritima entre o Atlantico Norte e a Asia-Pacifico,
sendo o segundo resultante da convergéncia da referida rota com o0s recursos que se encontram
no Artico Russo, com destaque para os energéticos. Assume-se assim a pergunta de
investigacao - De que forma a Russia e a China projetam os seus interesses no Artico, tendo em
consideracdo a sua navegabilidade? - A compatibilidade de interesses da Russia e da China em
torno dos dois vetores anteriormente referidos, leva a que se adote como hipotese principal a
necessidade de cooperacao entre as referidas poténcias, por forma a que os seus objetivos de
navegacao sejam concretizados. Para além disso, as dinamicas de cooperacao que se vém
detetando no Artico desde os anos 90, bem como o enfoque da presente investigacdo em
vetores de cariz economico, fazem também com que o Institucionalismo ou Neoliberalismo seja
o quadro tedrico adotado na andlise, focando instituicdes como o Conselho do Artico, a
Convencao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLOS) ou a Organizacdo Maritima
Internacional (IMO), que se revelam incontornaveis na governacao da regido. Examina-se desta
forma o posicionamento da Russia e da China em relacao as referidas instituicdes, bem como as
dindmicas de cooperacao bilateral a que se tem assistido entre estas poténcias no que se refere

ao Artico e & sua navegabilidade.

Palavras-Chave: Russia; China; Artico; Northern Sea Route; Cooperacao Institucional
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Russia, China and the Arctic: the navigability of the Northern Sea Route

Abstract

The Arctic region has experienced a significant transformation over the last few years,
which has contributed to the region's assertion in the international political agenda. This
transformation has a global scope, because global are its causes and its consequences. The
former, connected to the climate changes and increasing melting of the region's ice. The latter, to
its inclusion on the agendas of the most diverse world powers, motivated by the economic gains
made possible by an easier maritime access to the Arctic. The present investigation will thus
have as background these transformations, analyzing the interests and politics of Russia and
China on the navigation of the region, and more concretely, in the Northern Sea Route. The Arctic
route is, therefore, analyzed in the present investigation taking into account two commercial
dimensions, revealing all its geopolitical and economic value: international maritime transport
and the exploitation and commercialization of resources. The first comes from the fact that the
Northern Sea Route provides a maritime corridor between North Atlantic and Asia-Pacific regions;
the second, resulting from the convergence of the route with the vast resources of the Russian
Arctic. The research question is thus assumed as How does Russia and China project their
interests in the Arctic, taking info account its navigability? The compatibility of interests of Russia
and China regarding the aforementioned vectors, leads to the adoption of the main hypothesis of
the need for cooperation between them, in order to accomplish their navigation objectives. In
addition to that, the dynamics of cooperation detected in the Arctic region since the 1990's, as
well as the focus of the present investigation in the economic sphere, justifies the adoption of the
Institutionalism or Neoliberalism as the theoretical framework in this analysis, focusing on
institutions like the Arctic Council, the United nations Convention on the law of the Sea (UNCLQOS)
or the International Maritime Organization (IMO), which are central elements of the region's
governance. It is thus analyzed the position of Russia and China in relation to the
abovementioned institutions, as well as the dynamics of bilateral cooperation between these

actors in the Arctic, particularly in what concerns to its navigation.

Keywords: Russia; China; Arctic; Northern Sea Route; Institutional Cooperation
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A presente investigacdo centra-se, em termos geograficos, numa regido do globo que
tem adquirido uma significativa expressao politica internacional num passado recente: o Artico.
Apesar de existirem diversas definicoes relativamente aquilo que se considera o Artico, a
definicdo mais comum define o0 mesmo como sendo o espaco a Norte do Circulo Polar Artico,
gue consiste numa linha imaginaria de latitude 66.34° Norte (O'Rourke et al., 2015), detendo
assim um raio de 2606 Km em redor do Pélo Norte, o que representa cerca de 8% da superficie
terrestre, a mesma onde pelo menos em um dia do ano, o sol ndo se pde (AMSA, 2009). Esta

regiao € ilustrada na Figura 1, em anexo.

E com base nesta delimitacido que se definem quais os paises incluidos no espaco
Artico, isto €, aqueles que possuem territorio a Norte do Circulo Polar Artico. Séo eles os Estados
Unidos da América, o Canada, a Finlandia, a Islandia, a Russia, a Noruega, a Dinamarca (em
virtude da Gronelandia) e ainda a Suécia. E também possivel identificar um subconjunto de
Estados tendo em conta aqueles que sdo considerados Estados costeiros em relacdo ao Oceano
Glacial Artico, sendo estes os Estados Unidos da América, o Canada, a Russia, a Noruega e a
Dinamarca (O'Rourke et al., 2015). O Oceano Glacial Artico caracteriza-se assim por ser um
oceano rodeado por trés continentes e cinco Estados, ndo obstante ser o mais pequeno dos

cinco oceanos existentes no planeta (AMSA, 2009).

A regiao do Artico, pelas suas caracteristicas e condicionalismos de ordem fisica, como o
clima assaz agreste e a sua inacessibilidade, revelou-se ao longo da Histdria uma zona dificil de
explorar. Nas palavras de Dittmer et al.:

[...] O Artico é distinguivel de outros espacos em resultado do seu clima extremo e relativa
inacessibilidade. Alteracées neste ambiente circumpolar e nas perspetivas de relativa

inacessibilidade sao vistas como podendo produzir, e talvez mesmo forcar, alteracdes no
comportamento dos atores geopoliticos (2011: 203).

As referidas mudancas no ambiente do Artico prendem-se com o fendmeno das
alteracdes climaticas, que tem levado ao derretimento do gelo do Artico, e desta forma suscitado
um maior interesse pela regido por parte dos mais diversos atores internacionais. Como afirmam
Bruun e Medby:

Os desafios e oportunidades relacionadas com a perspetiva de um rapido degelo no Artico
revitalizaram um antigo interesse no Norte, mesmo em locais geograficamente afastados

1 Traducéo livre de: "[...] the Arctic is discernible from other spaces as a result of its extreme climate and relative inaccessibility. Changes in this
circumpolar environment and assessments of relative inaccessibility are then seen to produce and perhaps even force changes in the behaviour of
geopolitical actors."



do Polo Norte. A crescente atencdo internacional despoletou o interesse académico na
geopolitica de uma regido artica marcada por uma multiplicidade de visdes em relacdo ao
presente, bem como ao futuro (2014: 915)2.

Estas alteracdes nas condicionantes de ordem fisica na regiao possibilitam o surgimento
de novas oportunidades de exploracao da mesma, a qual tem sido reconhecida uma crescente
importancia economica e geopolitica. As oportunidades de exploracao econémica que surgem no
Artico prendem-se, por um lado, com os recursos materiais que a regido alberga, com destaque
para os hidrocarbonetos. Estima-se, neste sentido, que na regido se encontrem cerca de 22%
das reservas mundiais inexploradas de combustiveis fosseis (13% do petréleo, 30% do gas
natural e ainda 20% das reservas inexploradas de Gas Natural Liquefeito), encontrando-se cerca
de 84% destes recursos localizados no mar (U.S. Geological Survey, 2008). Por outro lado, surge
também a possibilidade de utilizacdo de novas rotas comerciais que emergem como ligacéo

entre os Oceanos Atlantico e Pacifico, tendo a regido como entremeio.

A presente investigacdo ira centrar-se na questdo da navegabilidade do Artico, mais
precisamente no que se refere a MNorthern Sea Route, a rota maritima que liga o Oceano
Atlantico ao Oceano Pacifico ao largo da Noruega e da Federacdo Russa, e que pode ser
observada na Figura 6, em anexo (Kelmelis, 2013). Na mesma serao analisados os interesses
da Russia e da China em beneficiarem das potencialidades adjacentes a navegabilidade nesta
rota comercial, cujos beneficios econdmicos se prendem com dois vetores de ordem comercial:
por um lado, a possibilidade de escoamento dos recursos naturais que se encontram no mar e
qgue coincidem com a localizacdo da rota, e por outro, com a possibilidade de navegacao

internacional nesta rota que conecta os oceanos Pacifico e Atlantico.

A presente investigacao adota assim como estudo de caso a Russia e a China, sendo
gue a pertinéncia da escolha destes Estados sera exposta, sequencialmente, em seguida. A
escolha da Russia reflete o seu grande interesse estratégico e geoeconomico® na utilizacdo da
Northern Sea Route, nao apenas como forma de aceder aos consideraveis recursos naturais

existentes na sua Zona Econdmica Exclusiva* (cerca de 52% da totalidade das referidas reservas

2 Tradugao livre de: "The challenges and opportunities related to the prospect of a rapid Arctic thaw have revitalised an age-old interest in the
North, even in places geographically far from the Pole. Growing international attention has sparked academic interest in the geopolitics of an
Arctic region marked by a multiplicity of visions of the present as well as of the future."

= No que se refere ao conceito de geoeconomia, vide por exemplo: (Mattlin e Wigell, 2016; Luttwak, 1990)

+ A Zona Econdmica exclusiva encontra-se definida na Parte V da UNCLOS, e contempla a extensao de 200 milhas maritimas a partir da linha
costeira (Artigo 57°). Nesta zona, o Estado costeiro usufrui de direitos de soberania para fins de exploracdo e gestdo dos recursos naturais e
outras atividades de aproveitamento da zona para fins economicos (Artigo 56°). Os mesmos Estados podem ainda solicitar, no seio da
Convencao, uma extenséo dos limites da sua plataforma continental, e por conseguinte das areas maritimas onde exercem soberania (Artigo 76°
(Parte VI)).



articas (U.S. Geological Survey, 2008)) e de os conseguir colocar nos mercados mais a sul, mas
também por forma a potenciar o desenvolvimento socioeconémico da parte Norte do seu
territorio. Refira-se, neste contexto, o papel primordial que a Northern Sea Roufe manteve ao
longo da Histéria do pais, assumindo-se como o principal meio de abastecimento da regiao Norte
do mesmo devido as insuficientes infraestruturas de transporte terrestre. Por outro lado, no que
se refere & navegacao internacional, esta rota possibilita a Russia lucrar com os servicos de

escolta e passagem dos navios através das suas aguas (Staun, 2015).

O desenvolvimento da navegacdo na Northern Sea Routfe, ligada aos dois vetores
comerciais acima referidos, vem demonstrar o carater global das transformacdes que ocorrem
na regido, e que suscitam o interesse de diversos Estados um pouco por todo 0 mundo. Com a
possibilidade de alterar os fluxos de comércio entre as regides da Europa e da Asia-Pacifico, a
Northern Sea Route apresenta-se como uma oportunidade para a China no contexto das suas
dindmicas comerciais relativamente ao espaco Europeu. Neste sentido, & de referir que a China
¢ a maior potencia exportadora do mundo (OEC, s.d.), e que a Unido Europeia se revela o
principal parceiro comercial de Pequim (Flake, 2013). No ano de 2016, por exemplo, a
exportacdo de bens da China para a Europa cifrou-se em 344.6 mil milhdes de Euros e as suas
importacdes fixaram-se nos 170.1 mil milhdes (European Comission, 2017a). No que se refere
aos recursos naturais, a exploracdo e escoamento dos hidrocarbonetos russos para a China
permite ao pais diversificar as suas fontes de recursos, reduzindo a sua dependéncia
relativamente aos recursos provenientes da rota do Canal do Suez - Estreito de Malaca, o que

demonstra a importancia geoeconoémica da rota alternativa artica.

A Russia assume ainda um estatuto de gafekeeper (porteiro) em relacdo a China, pois
possui 0 controlo de facfo da navegacao através da Northern Sea Route. Este estatuto é
conservado pela menor rentabilidade que podera conferir a China a utilizacdo da Northwest
Passage, a rota alternativa artica, o que revela a necessidade de cooperacao entre as referidas
poténcias por forma a que estas prossigam com sucesso 0s Seus interesses na navegacao do
Artico. A Northwest Passage, rota maritima que se situa junto & costa artica do Canada e que
pode ser observada na Figura 6, em anexo, sera portanto destacada da presente investigacao,
pois para além de nao ser geograficamente contigua a orla costeira Russa, nao revela

consideravel importancia para as pretensdes de navegacdo da China no Artico (Flake, 2013).



A presente investigacao assume como perspetiva tedrica o institucionalismo neoliberal
por forma a analisar as dinamicas de cooperacao entre a Russia e a China no que se refere ao
fendmeno da navegabilidade do Artico, tendo em conta as suas dimensdes econdmicas e
comerciais. Procurar-se-a, desta forma, analisar as estratégias e as politicas seguidas por ambos
os atores, quer de indole bilateral, quer no que se refere a sua participacao e respeito pelos
qguadros multilaterais a considerar, por forma a que estes consigam atingir os seus objetivos de
aproveitamento econdmico da crescente possibilidade de navegacdo na Northern Sea Route. As
dinamicas de cooperacdo a que se tem assistido no Artico nas Ultimas décadas, assentes em
diversas instituicdes de abrangéncia regional ou global, sdo assim também um fator que conduz

a presente investigacao para o institucionalismo neoliberal como perspetiva teorica.

A dimensao geopolitica € também parte integrante da analise a desenvolver na presente
investigacdo. Por um lado, porque a Russia e a China abordam a regido do Artico e a Northern
Sea Routfe através de perspetivas geopoliticas diferenciadas, que advém do facto de a Russia
possuir, como ja referido, o controlo de facto da navegacao na referida rota e por isso se assumir
como gatekeeper relativamente a paises asiaticos como a China. Esta dimensao geopolitica ¢
também visivel devido & inclusdo da China em termos politicos no Artico, tendo em conta que
ndo é um Estado Artico em termos geograficos (Flake, 2013), e tendo em consideracdo que a
rota artica representa, para Pequim, uma alternativa a rota do Canal do Suez e do Estreito de
Malaca. Por outro lado, o desenvolvimento da navegacao através da costa artica da Eurasia, vem
trazer a esta regiao uma dimensao maritima que tradicionalmente nao era considerada. Vista
como o Heartland ou Area-Pivot por Halford Mackinder (1904), a dimensao maritima que a
Northern Sea Route oferece a esta regiao vem transforma-la, também, aos olhos da geopolitica,

deixando a mesma de estar associada, somente, ao poder terrestre.

No que se refere ao limite temporal de analise, 0 mesmo sera definido desde o ano
1991 até aos dias de hoje. Esta delimitacdo temporal deve-se ao facto de ser a partir desse ano
gue a Uniao Soviética, e posteriormente a Russia, tém tentado promover o trafego internacional
na Northern Sea Route, encontrando-se a presente investigacao desenvolvida em torno desta
questdo. Por outro lado, foram os anos 90 que trouxeram uma mudanca substancial das
dindmicas de cooperacdo na regido no Artico, pelo que estes fatores justificam a referida
limitacao temporal. Apesar disso, sempre que tal se revele conveniente, recorrer-se-a a

apresentacdo de dados anteriores ao referido periodo, por forma a contextualizar ou a completar



a investigacao a desenvolver. Convém ainda referir que as transformacdes que servem de pano
de fundo da presente investigacdo sdo ainda muito recentes, encontrando-se em curso no

presente, pelo que as suas consequéncias ainda nao sao completamente conhecidas.

As transformaces que estdo a ocorrer na regido do Artico e que permitem a sua
crescente navegabilidade prendem-se, tal como referido, com o fenémeno das alteracdes
climaticas que tém levado ao derretimento do gelo artico. Este degelo &, portanto, tomado na
presente investigacdo como fator justificativo do tema, e de onde surge a analise a desenvolver
na presente investigacdo, demonstrando também toda a atualidade do mesmo. A reducédo da
camada gelada artica é provocada por diversos mecanismos, como por exemplo o aumento da
temperatura atmosférica e oceanica, a reducdo da nebulosidade que provoca uma maior
exposicao solar na superficie terrestre, a alteracdo dos padrdes do vento e ainda a reducao do
albedos provocado pelo gelo, com uma maior absorcao da energia solar por parte das superficies
nao geladas. Estes fendmenos séo atribuidos a causas humanas, que provocam o aquecimento
global por via da emissao de gases com efeito de estufa e de particulas de fuligem (fumo negro)

para a atmosfera (Huebert et al., 2012).

Em relacdo ao aumento da temperatura na superficie artica, a mesma atingiu limites
maximos entre outubro de 2014 e setembro de 2015 na area geografica acima dos 60° Norte. O
cenario ¢ de um aumento de 2.9°C em relacdo ao ano de 1900 (a partir do qual existem
registos) o que representa também um aumento de 1.3°C relativamente ao periodo base de
analise, entre 1981 e 2010 (Jeffries et al., 2015), sendo que desde 1975 que se tem assistido a
um aumento da temperatura na regiao a um ritmo superior ao do resto do globo (Huebert et al.,

2012), o que se pode observar graficamente na Figura 2, em anexo.

Como consequéncia deste aumento de temperatura, observou-se no ano de 2015 que o
Artico atingiu o seu nivel minimo anual de superficie gelada no dia 11 de setembro, no qual a
extensdo de gelo se resumiu a 4.41 milhdes de quildmetros quadrados. Apesar de estar ainda
longe do minimo atingido no ano de 2012, no qual se observou que 3.39 milhdes de
quilémetros quadrados se encontravam cobertos por gelo, a extensdo gelada minima em 2015
representou uma reducdo de 1.81 milhdes de quildbmetros quadrados de gelo quando

comparado com o periodo base de 1981-2010, como se observa na Figura 3, em anexo. Por

s De acordo com o Collins English Dictionary (2000: 34), o albedo ¢ definido como /.../ the ratio of the intensity of light reflected from an object,
such as a planet, to that of the light it receives from the sun. [...]



outro lado, a extensdo maxima de gelo em 2015 ocorreu no dia 25 de fevereiro (15 dias mais
cedo do que o habitual entre 1981 e 2010), com uma extensdo de 14.54 milhdes de
quildémetros quadrados, representando uma reducdo de 7% relativamente ao referido periodo

base (Perovich et al., 2015).

Sendo expectavel que o cenario de diminuicdo do gelo no Artico se prolongue durante as
proximas décadas, revela-se dificil prever quando a regido se encontrara sazonalmente livre de
gelo, pois as estimativas variam (Massonet, 2014; Huebert et al., 2012). Apesar disso, tal devera
ocorrer ainda durante o presente século, com alguns estudos a preverem um Artico sem gelo
durante o final do verdo e o inicio de outubro por volta do ano de 2040 (Kapyla e Mikkola, 2016),
0 que se revela consonante com a previsdo de uma extensdo de gelo inferior a 1 milhao de
quildmetros quadrados no Artico por volta de 2030 (Wang e Overland, 2012). A Figura 4, em

anexo, oferece projecoes estatisticas que ilustram o referido.

A andlise da navegabilidade no Artico é fundamentada pela importancia que o comércio
maritimo possui atualmente, ao representar cerca de 80% do volume e 70% do valor total do
comércio mundial (UNCTAD, 2015), num contexto em que as relacdes comerciais entre os
diversos Estados se revelam essenciais ao funcionamento de uma economia globalizada e
interdependente, possibilitando que os mesmos consigam escoar 0s seus produtos, bem como
adquirirem aqueles de que necessitam. O comércio internacional tem registado um crescimento
ao longo dos séculos, e em especial desde os anos 70, sendo que o volume dos bens e servicos
transacionados entre as diversas nacdes tem assumido um papel crescente na geracdo de
riqueza. Neste sentido, no ano de 2007 o comércio internacional apresentou um acréscimo de
duas vezes a sua quota desde os anos 50, ultrapassando pela primeira vez 50% do PIB mundial

(Rodrigue, 2013).

A navegacdo através da Northern Sea Roufe estara entdo ligada aos dois vetores
assinalados como sendo do interesse dos atores em analise, nomeadamente, o escoamento de
recursos da regiao, e a navegacao internacional através da rota. Neste sentido, tal como referem
Rodrigue e Notteboom:

As rotas maritimas mundiais sdo entdo forcadas a passar por localizacdes especificas
correspondentes a passagens, cabos e estreitos. Estas rotas estdo geralmente localizadas
entre os principais mercados como a Europa Ocidental, a América do Norte e o Leste

Asiatico, onde se verifica um ativo sistema de comércio contentorizado. [...] Ademais, as
principais rotas envolvem fluxos de matérias-primas, nomeadamente minerais, graos,



produtos alimentares, e mais importante petroleo. A localizacao de reservas estratégicas de
petroleo e recursos minerais molda as rotas maritimas para os granéis, uma vez que estes
representam os bens mais transportados (2013)e.

Os principais documentos oficiais russos no que se refere ao Artico atestam a
importancia que Moscovo reconhece a navegacdo maritima na rota em analise, justificando a
escolha da analise a Russia na presente investigacdo. Serdo deste modo considerados trés
documentos russos que se revelam essenciais na sua estratégia para o Artico, e na importancia
que o pais reconhece a Northern Sea Route: O Foundations Of The Russian Federation’s State
Policy In The Arctic Until 2020 And Beyond, de 2008 (Russian Federation’s Policy for the Arctic
to 2020, 2008; Vylegzhanin, 2014), o Strategy of Development of the Arctic Zone of the Russian
Federation, de 2013 (Vylegzhanin, 2014) e ainda o Russia’s Integrated Development Plan for the
Northern Sea Route 2015-2030, de 2015 (Kireeva, 2016). Nos documentos, apesar de a Russia
reconhecer algumas vulnerabilidades no desenvolvimento da sua regiao artica e da
navegabilidade na referida rota, as potencialidades econdmicas das mesmas sao valorizadas. O
Artico é assim considerado uma area estratégica em termos de recursos e a Northern Sea Route
encarada como uma artéria de comunicacao estratégica para a Russia, sendo expresso neste
documento um grande interesse por parte do pais em desenvolver o trafego internacional na
referida rota, com vista ao aproveitamento das dindmicas comerciais Euro-Asiaticas existentes

(Vylegzhanin, 2014).

Apesar de ainda n3o ter publicado uma estratégia relativa ao Artico, as politicas da China
vém também justificar a sua inclusao na analise a desenvolver. Apesar de nao possuir territério
no Artico, Pequim tem tentado fazer valer as suas aspiracdes na regido, legitimando-as pela
adocéo de uma postura de near Arctic state por parte da comunidade académica e cientifica do
pais (Lasserre et al., 2015). A China tem mostrado um crescente interesse em relacao ao Artico
ao longo dos ultimos anos, desenvolvendo uma estratégia de compromissos predominantemente
bilaterais em relacdo nao apenas a Russia, como também a outros paises nérdicos. Neste
sentido, para além doo Free Trade Agreement, de 2013, com a Islandia, ou os investimentos na
industria mineira da Gronelandia, a China participa ainda, por exemplo, no megaprojeto russo
Yamal LING, ligado a exploracao de Gas Natural Liquefeito, na peninsula artica de Yamal (Kapyla

e Mikkola, 2013; Klimenko, 2014). As motivacdes para o crescente interesse da China no Artico

s Traducéo livre de: "International maritime routes are thus forced to pass through specific locations corresponding to passages, capes and straits.
These routes are generally located between major markets such as Western Europe, North America and East Asia where an active system of
commercial containerized trade is in place. [...] Also, major routes involve flows of raw materials, namely minerals, grains, food products, and
most importantly petroleum. The location of strategic oil and mineral resources shapes maritime routes for bulks since they represent the most
transported commodities."



prendem-se nao apenas com a investigacao tecnoldgica e exploracdo economica dos recursos da
regido, mas principalmente pela possibilidade de aproveitamento desta que é considerada uma
nova oportunidade de ligacdo maritima conectando as regides da Asia-Pacifico e da Eurasia

(Huang et al., 2015).

Tendo em conta a pujanca comercial das regides da Europa e da Asia-Pacifico, procurou-
se ao longo dos séculos formas de ligacdo maritima mais curtas entre as mesmas (O'Rourke et
al., 2015). A expansao do comércio chinés durante os anos 90 do século passado levou a que
Pequim procurasse desenvolver novas vias de comunicacdo maritima, com o Artico a enquadrar-
se nesta estratégia tendo em conta as crescentes condicdes de navegabilidade verificadas
(Lanteigne, s.d.). A Northern Sea Route apresenta-se na perspetiva da China como uma
alternativa aos principais itinerarios maritimos atuais, colocando a regido do Artico como o
provedor de uma rota mais reduzida entre a China e a regido em relacdo a qual esta se afirma
como o principal parceiro comercial (a Unido Europeia), oferecendo uma ligacdo alternativa a
tradicional rota do canal do Suez - Estreito de Malaca com uma reducao de 6400 quilometros
entre a China e a Europa, o que representa, por exemplo, uma reducdo de cerca de 22% na
distancia entre Roterddo e Shangai (Kopra, 2013; The Economist, 2014a) (vide Figura 9 e 12,

em anexo).

A utilizacdo de uma rota comercial mais curta em relacao a Europa afigura-se benéfica
para a China, quando considerado que esta é a maior poténcia exportadora do mundo (OEC,
s.d.). Neste contexto, Yang Huigen, do Polar Research Institute of China, estima que em 2020
entre 5% e 15% do comércio internacional do pais tera lugar na MNorthern Sea Route (The
Economist, 2014a), sendo que é previsto que, nesse ano, 10% do comércio chinés se firme em
aproximadamente 526 mil milhdes de Euros (Pettersen, 2013). A rota artica assume-se também
como uma alternativa ao politicamente instavel Canal do Suez e ao Estreito de Malaca, este
ultimo que para além de congestionado, podera vir a revelar-se um desafio para as aspiracdes
chinesas, que podera ver-se privada da utilizacdgo do mesmo em caso de conflito (Guschin,

2013).

Esta questdo assumiu-se como primordial com a expansao do comércio chinés, com o
pais a assumir uma constante preocupacao com o denominado Dilema de Malaca, isto é, com a
grande percentagem de comércio chinés que flui através do referido Estreito, do Oceano Indico e

do Mar do Sul da China, nomeadamente combustiveis fosseis. Este cenario torna o pais
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vulneravel a uma intervencéo exdgena ou mesmo a uma interdicado da navegacao por parte dos
seus paises vizinhos mais hostis, pelo que uma rota maritima alternativa numa regidao menos
instavel, como o é a Northern Sea Routfe, serd sempre atrativa para Pequim (Lanteigne, s.d.;
Farré et al., 2014), Sdo também de assinalar, neste contexto de instabilidade, as disputas
territoriais que se verificam no Mar do Sul da China, regido cuja soberania a China disputa com

diversos outros Estados da regido (Expresso, 2017).

A andlise da Russia e da China na presente investigacdo tem também por objetivo
demonstrar o carater global das transformacdes que tém vindo a ocorrer na regiao do Artico e
das oportunidades que decorrem destas mesmas transformacdes. A navegabilidade e a
consequente inclusdo da Northern Sea Route no panorama comercial global cria uma janela de
oportunidade que paises como a Russia e a China tém interesse em aproveitar, tendo em
consideracao desde logo os beneficios econdmicos perspetivados, com reflexos socioecondmicos
e politicos em ambos os Estados. Estas dinamicas refletem uma crescente ascensao da regiao
da Asia-Pacifico na cena internacional, o que para a Russia se poderd vir a revelar importante na
diversificacao dos seus mercados, nomeadamente o energético, principalmente num contexto
em que as suas relacdes com o Ocidente se degradaram por via da crise na Ucréania de 20147

(Klimenko, 2014).

A referida ascensao econdmica da regido da Asia-Pacifico no panorama global, é visivel
pelo interesse e crescente participacao dos atores regionais em regides onde anteriormente a
sua presenca nao se fazia notar, sendo que o Artico € um exemplo nesta matéria. Observemos
por exemplo o Concelho do Artico, estabelecido na Declaracéo de Otava de 1996 (Arctic Council,
1996), que ilustra a significativa promocao de diversos atores Asiaticos no Artico. Este forum
retine como membros de pleno direito todos os Estados Articos acima referidos, mas também
doze Estados com o estatuto de membros observadores: Franca, Alemanha, Holanda, Polonia,
Espanha, Reino Unido, ltalia, Japdo, Republica da Coreia, Singapura, India e ainda a China
(Arctic Council, 2015). Considerando a constituicdo deste grupo de Estados observadores,
constatamos que os mesmos sao maioritariamente Europeus, mas deve-se constatar que entre

0S mesmos se contam cinco paises Asiaticos. O Concelho do Artico pode assim ser visto como

7 A crise na Ucrania teve o seu inicio entre 2013 e 2014 nos protestos estudantis em Kiev contra o presidente Ucraniano Viktor Yanukovich, pelo
falhanco em alcancar um acordo com a UE, e que foram reprimidos pelas forcas governamentais. Em fevereiro de 2014, Yanukovic abandona
Kiev, renunciando ao cargo, e nesse mesmo més milicias pro-russas tomam os edificios governamentais na Peninsula da Crimeia. A Crimeia
seria no més seguinte anexada a Federacdo Russa no seguimento de um referendo para esse efeito, o que levou a grande onda de protestos na
Ucrania. Em Julho de 2014, ja com Petro Poroshenko na presidéncia da Ucrania, a Unido Europeia acorda sancdes economicas a Russia,
restringindo o acesso de bancos e petroliferas russas a financiamento Ocidental (The Telegraph, 2015).
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um exemplo da abrangéncia tendencialmente global do interesse pelo Artico, bem como do facto
de a regiao da Asia-Pacifico se vir a afirmar crescentemente no panorama politico internacional,
constituindo ainda mais um fator que leva a inclusdo da China em termos politicos na regido do

Artico, ainda que n3o o esteja em termos geograficos.

Resultando desta mesma cooperacéo dos anos 90, o Conselho do Artico tem assumido
ao longo do tempo uma importancia destacada na governacao da regiao e nas dinamicas que na
mesma se verificam. Sendo um férum intergovernamental, o mesmo tem como objetivo
promover a cooperacao, a interacdo e a coordenacdo entre os Estados Articos, nomeadamente
em matéria de protecdo ambiental e desenvolvimento sustentavel da regido. O Conselho do
Artico tem-se revelado uma estrutura de governacdo primordial no Artico, sendo nesta matéria
reconhecidamente o mais importante forum multilateral (Kapyla e Mikkola, 2015). Apesar de
funcionar como um forum ligado principalmente a questdes de soft power e de se manter
limitado em termos de poder, o Conselho do Artico tem evoluido, desde a sua criacdo em 1996,
para outro tipo de questdes: os acordos juridicamente vinculativos que no seio desta organizacéo
foram alcancados, como o Search and Rescue Agreement. de 2011 ou o Marine Oil Pollution
Preparedness and Response Agreement, de 2013, demonstram a maturidade e progresso do
Conselho do Artico, bem como as dindmicas de cooperacdo institucional que o mesmo
possibilita (Olesen, 2014). Nesta mesma linha de reflexdo, e em consonancia com a analise
anteriormente elaborada relativamente a participacdo de Estados nao-articos neste forum, Oran
Young atribui ao Conselho do Artico o estatuto de /../ elemento central do atual mosaico de
governacdo do Artico e o principal foco de debate relativo ao papel dos Estados nédo-Articos

(2014: 225)=.

Os acordos acima mencionados revelam ainda a importancia que a questao ambiental
possui nas dinamicas de governacdo do Artico, na medida em que os riscos ambientais
inerentes a sua exploracao econémica e comercial sdo tidos como globais, ndo podendo ser
abordados de forma individual pelos Estados nem se circunscrevendo a regido artica (Palosaari,
2011). Uma outra instituicio de governacdo que esta intimamente ligada as questdes
ambientais, bem como ao tema da presente investigacdo, ¢ a Organizacdo Maritima
Internacional (IMO). Sendo uma agéncia especializada das Nacdes Unidas destinada a promover

a seguranca bem como prevenir a poluicdo na navegacao (IMO, 2016a), a IMO adotou o

¢ Traducéo livre de "[...] central element of the existing Arctic governance mosaic and the principal focus of debate regarding the role of non-Arctic
states."
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International Code for Ships Operating in Polar Waters (Polar Code), que visa promover a
seguranca na navegacao em aguas polares e que entrou em vigor no dia 1 de janeiro de 2017
(IMO, 2016b). Apesar de relativo & navegacéo tanto no Oceano Artico como no Oceano Antartico,
a adocao do Polar Code ¢ motivada pelas expectativas de aumento substancial da navegacao
comercial a ocorrer no Artico (Young, 2014). A seguranca ambiental revela-se desta forma uma
questdo central na promocao da cooperacdo no Artico, pois ao invés de se vir a revelar um foco
de tensdo entre os atores envolvidos, tem motivado um fortalecimento das instituicdes de

governanca e do clima cooperativo regional (Palosaari, 2011).

A conjuntura que se tem vindo a desenvolver no Artico, bem como a governacdo da
regido, colocam desta forma em evidéncia uma multiplicidade de atores envolvidos, assim como
o0 carater global dos desafios e oportunidades que na mesma vemos emergir, e que configuram
0 que se designa por um Artico global (Heininen. 2016). Assim sendo, é de destacar a criacéo
de instituicées multilaterais como o ja referido Conselho do Artico, (do qual os dois Estados
analisados fazem parte, embora com estatutos distintos), bem como o empenho da China em
envolver-se numa multiplicidade de acordos bilaterais e multilaterais relativos a regido. Como
afirma Vylegzhanin (2014), o futuro do Artico e a sua governacdo devem ser tidos como
dependentes das dinamicas de cooperacao regionais (entre os Estados articos) e inter-regionais

(entre o Artico e o Pacifico Norte).

A referida multiplicidade de atores com interesse na regiao, fazem com que 0s mesmos
assumam perspetivas igualmente diferenciadas no que se refere a sua governacao. No que se
refere 4 Russia e a China, verifica-se que enquanto que a Russia contempla no Artico uma forma
de se promover econdémica e politicamente e de recuperar o seu estatuto internacional,
defendendo para tal uma jurisdicao fortalecida para os Estados litorais, a China desenvolve as
suas atividades no Artico como forma de promover uma visdo global da regido, com maiores
possibilidades de Estados nao-Articos acederem &s rotas maritimas e recursos da mesma (Flake,
2013). Talvez devido a esta multiplicidade de atores e interesses, a regido do Artico é
frequentemente retratada, nomeadamente nos meios de comunicacéo social, como encerrando
um potencial conflituoso®, com os mesmos a focarem questdes como as disputas territoriais,
pelos recursos naturais ou as alteracoes climaticas como vetores que poderdo conduzir a regiao

para uma grande instabilidade politica.

s Vide por exemplo (AlJazeera, 2015); (RT, 2014); (The Economist, 2014b).
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No que se refere as disputas territoriais existentes no Artico, que sdo frequentemente
assumidas como uma potencial fonte de conflito, convém ter em conta diversos fatores que
parecem contrariar esse posicionamento. Grande parte das disputas territoriais existentes na
regiao prendem-se com a possibilidade de controlo de areas maritimas mais vastas por parte
dos diversos Estados litorais Articos, que dessa forma terdo maiores Zonas Econdmicas
Exclusivas (e por conseguinte, mais recursos) para explorar. Diversos dos referidos Estados -
neste caso, a Russia, a Noruega e a Dinamarca - solicitaram por isso a United Nations Comission
on the Limits of the Continental Shelf (CLCS), uma extensdo das respetivas plataformas
continentais, estando esta situacéo retratada na Figura 5, em anexo (IBRU, 2015). As referidas
submissdes foram, portanto, efetuadas no seio da Convencédo das Nacdes Unidas sobre o Direito
do Mar (UNCLOS), um Tratado Internacional que define os direitos e responsabilidades na
exploracdo dos recursos maritimos, e que contempla, no contexto do Artico, a possibilidade de
extensdo da plataforma continental em direcdo ao Polo Norte, por via da CLCS (Gratz, 2012). O
respeito dos atores envolvidos pela UNCLOS fica, de resto, latente na Declaracéo de llulissat, de
2008, na qual os cinco Estados costeiros do Artico declaram o seu respeito pelo referido quadro
legal em relacédo a quaisquer disputas territoriais ou restantes questdes abrangidas pelo mesmo
(Palosaari, 2011; The llulissat Declaration, 2008). Esta Declaracédo veio assim reforcar a ideia de
que os estados articos privilegiam dindmicas de cooperacdo na regiao, promovendo uma
atuacao de acordo com a lei internacional, o que vem contrariar a ideia anteriormente referida

acerca do potencial conflituoso da mesma.

Outras disputas territoriais encontram-se atualmente sem resolucao, mas representam
casos pontuais € de menor monta: sao eles a fronteira maritima entre os Estados Unidos da
América € o Canada no Mar de Beaufort, ou a disputa entre o Canada e a Dinamarca
relativamente a soberania da Ilha Hans, uma ilha de reduzida dimensédo que se situa entre a
Gronelandia e a ilha Canadiana de Ellesmere (O'Rourke et al., 2015). Este ultimo caso
representarda mesmo a derradeira disputa territorial de um espaco terrestre no Artico. As
disputas territoriais ainda existentes na regiao aludem assim na sua generalidade aos espacos
maritimos do Artico, sendo que os diversos agentes envolvidos reconhecem a UNCLOS como
sendo o quadro base da governacdo do Artico no que se refere a estes espacos, prosseguindo os

seus interesses pela via legal (Palosaari, 2011).

14



Desta forma, tem-se verificado ao longo das ultimas décadas um ambiente de paz
associado ao Artico, destacando-se o ambiente cooperativo do pds Guerra-Fria. Os anos 90
foram assim caracterizados pela prossecucao de politicas e atividades de cariz cooperativo, com
0 intuito de promover a regido, quer ao nivel politico, quer geografico. Neste sentido, assistiu-se
no mesmo periodo a criacdo de diversas Organizacdes Internacionais com vocacao regional, tais
como o Conselho do Artico e o Barents Euro-Arctic Region, e ainda a organizacdo de reunides
bianuais entre os referidos Estados costeiros, focados nas questdes de governacdo da regido
(Solli et al., 2013). Os anos 90 marcaram assim um ponto de viragem nas dinamicas do Artico,
com o ambiente de confrontacdo vivido durante as décadas anteriores no seio da Guerra-Fria a
dar lugar a um clima cooperativo, no qual foram sendo desenvolvidos padrdes de cooperacao

institucional (Palosaari, 2011).

Os referidos padroes de cooperacio institucional detetados em torno do Artico no que se
refere a sua governacao, bem como a analise em torno de vetores econdmicos em detrimento,
por exemplo, de questdes de seguranca, justificam que se assuma na presente investigacao o
quadro teorico do institucionalismo neoliberal, partindo do principio de que é necessario que 0s
diversos atores com interesse na regiao cooperem por forma a atingirem os seus objetivos.
Desde o final da Guerra-Fria, o conceito de cooperacdo ganhou mais espaco no paradigma das
Relacdes Internacionais (RI), destacando-se a cooperacdo institucional em matérias como a
resolucao de conflitos, a governacao ou o comércio. Apesar de constituir um elemento tanto das
visdes realistas como liberais das Rl, o fendmeno da cooperacao € considerado pelas respetivas
correntes tedricas com uma importancia e valor distintos: na viséo realista, o Estado é tido como
egoista, e os interesses comuns sdo subestimados. A cooperacao ocorre, portanto, de forma
limitada e excecional, nas margens de um conflituoso e competitivo sistema internacional. Uma
visao diferente é observada no seio da corrente liberal das R, mais precisamente no liberalismo
institucional, que vé a cooperacao através das instituicbes como uma forma de promover a paz,
reduzindo a incerteza e dando previsibilidade a acdo dos atores do sistema internacional

(Fernandes, 2010: 18-20).

A perspetiva liberal institucionalista parece, assim, ser a que melhor explica as
dindmicas que se tém observado na regido do Artico. Desenvolvido principalmente por Robert
Keohane na década de 80 do século passado (Viotti e Kauppi, 1999: 147), e apesar de partilhar

determinados pressupostos com a teoria neorealista, como por exemplo a ideia de que o Estado
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€ um ator racional e a de um sistema internacional anarquico por ineréncia, o neoliberalismo
diverge desta noutros pressupostos fundamentais, como na ideia de cooperacdo entre os atores
(Cravinho, 2002: 222-225). Esta teoria tem como principal objetivo explicar de que forma se
alcancam dindmicas de cooperacao entre os Estados e também entre estes e os restantes atores
do sistema internacional, por forma a que as politicas seguidas por um Estado sejam
consideradas pelos seus parceiros como facilitadoras da prossecucdo dos seus mesmos

objetivos (Sterling-Folker, 2010: 117).

Keohane e Nye destacaram as mudancas ocorridas no século XX como sendo
promotoras de um ambiente globalmente mais cooperativo. Perspetivando um mais acentuado
processo de globalizacdo nos anos 80, os autores lancam o conceito de J/nferdependéncia
complexa, de modo a captar trés principais mudancas no sistema internacional por eles
detetadas. Sdo elas uma maior interdependéncia entre Estados em diversas matérias; a perda
de poder decisério dos mesmos no seio de uma economia globalizada, e ainda uma maior
vulnerabilidade dos Estados a medida que os mesmos se encontram conectados (Fernandes,
2010: 21). Estes vetores sdo consonantes com o tipo de analise a desenvolver na presente
investigacao, tomando o caso da Russia e da China e a sua necessidade de cooperacgado com fins
economicos relativamente & navegabilidade no Artico: se a Russia necessita de investimentos
com vista a exploracdo dos recursos naturais da sua plataforma continental, bem como de
mercados para escoar 0Ss recursos energéticos articos, a caréncia da China em relacao a tais
recursos torna-a um mercado natural para 0os mesmos, bem como provendo o financiamento
das referidas atividades. Para além disso, a Russia reconhece que o trafego internacional na
Northern Sea Route e a sua consequente modernizacao e promocao dependera um larga escala
das dinamicas comerciais que envolvam a China, e mais precisamente as suas fortes relacoes

comerciais com a Unido Europeia (Flake, 2013).

Contrastando com as concecdes neorealistas, o neoliberalismo baseia-se na ideia de que
a cooperacao internacional se tornou mais facil de ser efetivada, dados os avancos histéricos do
século XX e o advento das Instituicdes Internacionais com assumida importancia na politica
global (Sterling-Folker, 2010: 117). De acordo com a teoria neoliberal, as Instituicbes
Internacionais podem tomar trés formas: Organizacdes Intergovernamentais, Internacionais ou
Nao-governamentais; Regimes Internacionais ou ainda Convencdes. As primeiras caracterizam-se

por serem entidades burocraticas com regras e missoes especificas, sendo bons exemplos de
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Organizacoes Internacionais a Organizacdo das Nacdes Unidas ou o Comité Internacional da
Cruz Vermelha (Viotti e Kauppi, 1999: 147). No seio da presente investigacdo, podemos
destacar nesta matéria o Conselho do Artico ou a /nternational Maritime Organization. Uma
segunda forma de Instituicdo Internacional toma a forma de Regime Internacional, que consiste
num conjunto de regras institucionalizadas e explicitas, formuladas para lidar com determinadas
questdes especificas. Um bom exemplo de regime internacional é encontrado na UNCLOS (Viotti
e Kauppi, 1999: 147), que como vimos é o quadro legal predominante no Artico. Um terceiro
formato de Instituicdo Internacional - as Convencoes, sao instituicdes informais com regras e
entendimentos especificos, provenientes das normas e praticas costumeiras. Estes
entendimentos implicitos permitem aos atores compreenderem-se uns aos outros, e desta forma

coordenarem o seu comportamento (Viotti e Kauppi, 1999: 147).

Quando se observa o panorama politico do Artico, parece existir uma tendéncia para se
detetarem dinémicas institucionalizadas de cooperacao, quer de vocacao especifica para a
referida regiao, como por exemplo o Conselho do Artico, quer com o respeito por quadros
institucionais mais abrangentes para lidar com os assuntos da regiao, como sao os casos da
UNCLOS ou da IMO, com a elaboracao do Polar Code. Pretender-se-a entdo compreender se as
dindmicas de cooperacao institucional detetadas tém levado a resolucao de questdes concretas,
promovendo os interesses coletivos na regiao, ou por outras palavras, se tém estas dinamicas
mitigado o surgimento de possiveis focos de conflito no Artico, de forma a que os proprios

Estados desejem cooperar.

O tema e a tematica acima definidos levam a formulacao da seguinte pergunta de
investigacao: De que forma a Russia e a China projetam os seus interesses no Artico, tendo em
consideracdo a sua navegabilidade? Importa desta forma compreender qual a abordagem das
referidas poténcias em relacdo ao Artico, isto &, que interesses conservam e que politicas tém
seguido a Russia e a China relativamente ao Artico, e em especial no que diz respeito aos seus

interesses em torno da navegabilidade da Northern Sea Route.

No seio desta pergunta de partida, surgem entdo as questdes derivadas seguidamente
explicitadas: 7ém a Russia e a China cooperado na prossecucdo dos seus interesses na
navegabilidade do Artico? e ainda De que forma a Russia e a China cooperam no Artico, e por

que razaofoes) o fazem?
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Sucede, deste modo, tomar como hipdtese que a navegabilidade do Artico representa
consideraveis oportunidades economicas que se refletem nos interesses da Russia e a China
relativamente a regiao, e que esses interesses nao poderao ser acautelados individualmente por
cada um dos referidos Estados. A adocdo de estratégias cooperativas devera assim constituir um
pré-requisito para que os interesses e objetivos que estas duas poténcias conservam no que se
refere a navegabilidade da regido sejam concretizados, tendo em conta que os interesses
econoémicos da Russia e da China na Northern Sea Route se desenvolvem em torno dos mesmos
vetores de ordem comercial: a navegacao internacional e a navegacao relacionada com a
exploracdo e escoamento de recursos naturais. Serdo entdo analisadas as estratégias
cooperativas dos referidos Estados, quer de indole bilateral (como os acordos bilaterais ou os
padrdes de investimento verificados), quer no que se refere aos quadros de cooperacao
multilateral a considerar (como a UNCLOS, o Conselho do Artico ou a IMO). Esta hipotese &,
desta forma, baseada na ideia de que os atores interessados na regiao irdo promover dinamicas
de cooperacao e de governacao estavel da mesma, por forma a nao comprometerem os seus

objetivos geoecondmicos.

No que se refere a recolha de dados para a elaboracdo da presente investigacéo, a
mesma recorre maioritariamente a informacao extraida de fontes secundarias, tais como artigos
cientificos, livros, capitulos de livros, entre outros, mas também, e sempre que assim for
possivel, a informacdes de fontes primarias, nomeadamente documentos oficiais dos Estados
em analise e de organizacOes, quando existam, ou ainda textos legais. Dada a natureza do tema
em questao, a investigacdo devera incorporar uma abordagem mista entre os dados qualitativos,
principalmente na analise do comportamento dos atores envolvidos, através da leitura e analise
documental, mas também, sempre que tal se justifique, a utilizacao de dados quantitativos que

possam justificar e/ou suportar as apreciacdes do foro qualitativo existentes na investigacao.

Um esforco sera feito no sentido de assegurar que, nao podendo os dados a utilizar
serem recolhidos, neste caso, pelo proprio investigador, estes serdo o mais diversificados,
atualizados e crediveis possivel. A investigacdo desenvolver-se-a, desta forma, com recurso ao
método hipotético-dedutivo, segundo o qual a andlise tem como base algo que ja foi
anteriormente estudado (formulando uma teoria), sendo que o investigador testa hipdteses mais

especificas, submetendo-as a essa mesma teoria. As hipoteses serao testadas com base em
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dados especificos, que poderdo confirmar ou infirmar a teoria inicial (Research Methods

Knowledge Base, 2006).

Por forma a responder a questdo de partida De gue forma a Russia e a China projetam
0s seus interesses no Artico, tendo em consideracéo a sua navegabilidade?, bem como as
questdes derivadas 7ém a Russia e a China cooperado na prossecucdo dos seus interesses na
navegabilidade do Artico? e ainda De que forma a Russia e a China cooperam no Artico, e por
que razdofbes) o fazem? a presente investigacdo adotara o modelo de analise seguidamente
explicitado. O primeiro capitulo fornece uma perspetiva historica da navegacao na referida rota,
analisando as principais oportunidades e dificuldades inerentes a navegabilidade na mesma, no
seio das dinamicas comerciais globais. No segundo capitulo sdo analisadas as politicas e
interesses da Russia e da China em relacdo ao Artico e a sua navegabilidade. Analisa-se portanto
gue interesses conservam, que politicas desenvolvem e que beneficios podem os referidos
Estados obter com a navegacao na Northern sea Route, permitindo também neste capitulo
perceber em que pontos os interesses destes dois atores na navegabilidade do Artico sdo
convergentes, e em que pontos sao conflituosos. O terceiro capitulo sera dedicado a analise das
dinamicas de cooperacao institucional na regido do Artico, nomeadamente numa perspetiva dos
interesses da Russia e da China na navegabilidade da regido, e analisando os padrdes de

cooperacao sino-russa no que a navegabilidade da Northern Sea Route diz respeito.
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1.1. A evolucao da navegacao na Northern Sea Route. do desenvolvimento interno
russo a navegacao internacional

A Northern Sea Route, sendo uma rota maritima que se situa ao longo da linha costeira
da Federacao Russa, localiza-se nas aguas interiores, mar territorial, zona contigua e Zona
Econdmica Exclusiva desse pais (vide Figura 13, em anexo), abrangendo uma extensdo entre o
Estreito de Bering a Este, e o arquipélago de Novaya Zemlya, a Oeste, permitindo conectar a
regido Atlantica do Norte da Europa e a da Asia-Pacifico, tal como se observa nas Figuras 6 e 9,
em anexo (Northern Sea Route Information Office, s.d.a). Encontrando-se a Northern Sea Route
numa area maritima de soberania Russa, este pais exerceu ao longo do tempo uma grande
influéncia no que a sua utilizacao diz respeito, assumindo-se, em termos geopoliticos, a entidade

com o controlo da sua utilizacao.

Desta forma, os desenvolvimentos na navegacdo da Northern Sea Route foram sempre
condicionados pela conjuntura politica, econdmica e social da Russia e, nos anos da sua
existéncia, da Unido Soviética, sendo que atualmente a Russia mantém um controlo de facfo da
navegacao na Northern Sea Route. Este estatuto, ademais, encontra-se espelhado nas intencdes
de Moscovo em promover a referida rota como uma via nacional de transporte e comunicacao
da Russia na regido (Vylegzhanin, 2014; Russian Federation’s Policy for the Arctic to 2020,
2008), assumindo assim, como se encontra tratado no subcapitulo 2.1, o objetivo de fomentar a
utilizacdo internacional da rota, mas sem colocar em causa o controlo que exerce sobre a

mesma.

0 espaco onde atualmente se encontra a Northern Sea Route comecou a ser explorado e
mapeado por expedicdes Russas no século XVI, com diversas expedicdes ndo-Russas a terem
também lugar ao longo dos séculos. Apesar de se conhecerem atividades comerciais em alguns
setores da referida rota anteriormente, foi apenas no ano de 1879 que o navio a vapor Vega
transitou toda a referida passagem entre a Europa e o Oceano Pacifico, com o explorador Sueco-
Finlandés Adolf Erik Nordenskiold a bordo. Esta travessia revelou-se um feito irrepetivel durante
as décadas seguintes, ao longo das quais apenas se verificaram episodios de navegacdo com
reduzida continuidade, bem como algumas expedicdes cientificas em fracdes deste espaco

maritimo (Moe, 2014).
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Seria necessario esperar pela revolucdo Russa, e de forma mais evidente pelos anos 30
para se verificar o desenvolvimento da regido da Sibéria, bem como o uso da referida rota (em
especial da parte oeste), dai em diante denominada de Northern Sea Route, e sujeita a normas
de navegacao e a uma administracao especial (Moe, 2014). No dia 17 de setembro de 1932 foi
entdo criada a Main Administration of the Northern Sea Route, com o intuito de estabelecer a
rota entre o Mar Branco e o Estreito de Bering, equipando e mantendo a rota em bom estado, de
modo a permitir uma navegacdo segura ao longo da mesma (Klyuchevskiy, s.d.). O primeiro
transito da era Soviética na Northern Sea Route deu-se apenas no ano de 1934, seguindo-se
ocasionalmente outras ocorréncias nos anos seguintes (Moe, 2014). O volume total de trafego
pela Northern Sea Route antes da Segunda Guerra Mundial resumiu-se assim a 4.3 milhdes de

toneladas (Klyuchevskiy, s.d.).

Durante a Segunda Guerra Mundial, bens Norte-Americanos foram transportados desde
0 Oceano Pacifico até a parte Oeste da Northern Sea Route, navegada também por navios de
guerra no mesmo periodo. Apos a guerra, a rota revelou-se determinante no desenvolvimento
industrial da regiao Norte da Russia, bem como no escoamento de produtos da regiao. No ano
de 1978, iniciou-se o primeiro itinerario anual na Northern Sea Route, que ligava os portos de
Dudinka, no rio Yenisei, e o de Murmansk, servindo este trajeto para escoar metais e minérios
de Norilsk. Em meados dos anos 80 ocorreram diversas viagens com o intuito de transportar
cereais do Canada para Murmansk, bem como condutas de gas do Japdo para a Sibéria

ocidental, ndo obstante os transitos na rota permanecerem escassos (Moe, 2014).

O trafego na Northern Sea Route conheceu um maximo no ano de 1987, no qual se
contabilizaram perto de 7 milhdes de toneladas de material transportado na mesma. Esta
dindmica seria no entanto interrompida pelo fim da economia planificada e centralizada,
caracteristica da Unido Soviética, e a consecutiva reducao da atividade econémica no Norte do
pais (Moe, 2014). A evolucao acima descrita na carga transportada na Northern Sea Route pode
ser observada na Figura 10, em anexo, na qual se nota uma evolucado positiva no volume de
carga transportada na rota entre os anos de 1945 e 1987, e uma posterior reducdo desse
volume entre os anos de 1988 e de 2000 (Klyuchevskiy, s.d.). O financiamento de
infraestruturas essenciais para o funcionamento da rota tornou-se inexequivel devido a recessao
econdmica subsequente ao fim da Unido Soviética, assistindo-se a uma degradacéo de portos e

restantes estruturas de navegacao até entdo desenvolvidas, bem como a um continuado declinio
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do trafego na rota, ao ponto de a administracao da rota ter sido extinta no ano de 1999 (Moe,

2014).

Em consonancia com o alivio do clima de tensao internacional no final dos anos 80, a
Unido Soviética alterou a sua visdo relativamente ao Artico, o que culminou com a abertura
oficial da Northern Sea Route ao comércio internacional no dia 1 de janeiro de 1991, ano a partir
do qual a Russia tem tentado promover a utilizacdo da rota. Estes esforcos demonstraram-se
insuficientes durante os anos 90 e até ao ano de 2009, em grande parte devido as elevadas
taxas de transito e honorarios cobrados pelo servico de quebra-gelo por parte da Russia. Os
honorarios exigidos possuiam assim um efeito dissuasor das companhias de navegacéo
internacionais, que procuravam condicdes economicamente mais favoraveis com vista a

maximizar os seus lucros (Moe, 2014).

Esta situacao alterou-se, no entanto, a partir do ano de 2009, com a baixa dos
honorarios exigidos a tornar mais atrativa para a navegacao internacional a opcao da Northern
Sea Roufe. Desde entdo, as autoridades Russas permitiram que a Atomflot oferecesse
descontos pelos seus servicos de quebra-gelo de forma a atrair clientes. Em agosto do mesmo
ano, uma companhia Alema enviou dois navios cargueiros para a Baia de Ob, precedentes da
Coreia do Sul, transportando material destinado & construcdo de uma central nuclear. Ja em
Setembro de 2010, uma segunda travessia completa da Northern Sea Route foi empreendida
por uma empresa de logistica Norueguesa, que transportou minério de ferro entre o porto
Noruegués de Airkenes e a China, naquela que foi a primeira travessia efetuada por um
cargueiro estrangeiro entre portos nao-russos. O ano de 2010 viria a terminar com um total de

quatro transitos na Northern Sea Route (Moe, 2014).

Um aumento significativo e continuado de trafego na Northern Sea Route verificou-se
entre 0 ano de 2011 e o ano de 2013. No ano de 2011, 41 navios transitaram na rota,
enquanto que em 2012, o trafego na mesma ascendeu a 46 navios, transportando um total de
1.3 milhdes de toneladas de carga. O ano de 2013 manteve a tendéncia crescente de trafego,
com 71 navios a transportarem uma carga de 1.4 milhdes de toneladas. No ano de 2014 esta
tendéncia de crescimento inverteu-se, e o numero de transitos, bem como a carga transportada,

foi menor do que no ano de 2013. Registaram-se assim um total de 53 ocorréncias que

w Federal State Unitary Enterprise (Atomflot), € uma empresa estatal russa que detém a capacidade de quebra-gelo nuclear do pais, prestando
assisténcia e servicos relacionados (Rosatomflot, s.d.).
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representaram cerca de 670 mil toneladas transacionadas. O ano de 2015 veio confirmar a
trajetdria descendente em relacdo ao trafego na Northern Sea Route, registando-se um total de
apenas 18 transitos na mesma. Esta tendéncia descendente acabou por ser interrompida no ano
de 2016, no qual se contabilizaram 19 transitos através desta rota artica (Northern Sea Route
Information Office, s.d.b). Os dados acima descritos entre os anos de 2011 e 2015 podem ser

visualizados graficamente na Figura 11, em anexo.

Os anos de 2014 e 2015 vieram desta forma quebrar o ciclo crescente de trafego na
rota, mas ainda assim com registos de navegacdo muito superiores aos do ano de 2010 e anos
precedentes. Convém ressalvar que as estatisticas acima descritas incluem travessias da
Northern Sea Route que nem sempre poderdo ser consideradas como trafego internacional, ou
seja, transitos entre portos ndo-russos, ou entre um porto russo e um estrangeiro. O trafego
internacional constitui assim uma parcela de todo o trafego reportado pelas autoridades Russas
na rota. Neste sentido, dos 41 transitos reportados em 2011, apenas 16 envolveram portos
estrangeiros. No ano de 2012, apenas 27 dos 46 transitos registados se consideram trafego
internacional. Em 2013, dos 71 transitos reportados, apenas 28 envolveram portos ndo-russos,
e situacao semelhante se observa em 2015, ano no qual dos 18 transitos registados, apenas 7

envolveram portos ndo-russos (Northern Sea Route Information Office, s.d.b; Moe, 2014).

Verifica-se, desta forma, que a MNorthern Sea Roufe ainda apresenta um volume de
trafego reduzido e inconstante, mas que tém sido efetuados esforcos, por parte da Russia, no
sentido de promover a sua utilizacdo. Destaca-se a revisao dos honorarios dos servicos de
quebra-gelo exigidos pelo pais, em 2009, fator que veio alterar as condicdes de utilizacao e
despoletar o interesse pela rota. Ainda que tenha permanecido algo reduzida e volatil, a
utilizacdo da Northern Sea Routfe nos ultimos anos vem comprovar o interesse que os diversos
atores nela depositam, bem como a possibilidade de a promover como uma alternativa as

demais rotas maritimas globais.
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1.2. A Northern Sea Route em perspetiva global: a navegacao maritima

Para que se perceba a relevancia que recai sobre as crescentes perspetivas de
navegabilidade no Artico e mais concretamente na Northern Sea Route, torna-se necessario
analisar a importancia que assumem o comércio maritimo e as rotas comerciais globais. Como
tal, é essencial compreender as dinamicas que levam a formacdo e desenvolvimento do
comércio maritimo global, e que promovem o desenvolvimento de determinados fluxos
comerciais, uns mais significativos do que outros. Urge desta forma analisar a implementacédo
geografica das principais rotas comerciais maritimas a nivel global, as dinamicas e processos
gue levam ao seu desenvolvimento, bem como os riscos e problemas que nas mesmas se
verificam, e que podem colocar entraves e condicionalismos a navegacao e, consequentemente,

a atividade comercial que sustentam.

Numa economia globalizada como a que conhecemos atualmente, nenhum Estado se
consegue desenvolver de modo autossuficiente, pelo que necessita de se envolver em trocas
comerciais de modo a escoar os seus produtos e adquirir aqueles que nao produz. Estas
dinamicas de importacdo e exportacdo de produtos (e também servicos), sdo consideradas
promotoras de uma economia mais eficiente e constituem aquilo que se entende por comércio
internacional. Nao sendo um fenémeno novo, o comércio internacional tem conhecido uma
expansao crescente ao longo dos séculos, e em especial desde os anos 70, estimulado pelos

significativos avancos tecnoldgicos no setor dos transportes (Rodrigue, 2013).

O comércio internacional tem a capacidade de demonstrar as interdependéncias
espaciais entre os diversos elementos da economia global. Estas interdependéncias abrangem
diversas relacdes, nas quais os fluxos de capitais, bens, matérias-primas e servicos sao
estabelecidos entre as distintas regides. O volume dos bens e servicos transacionados entre as
diversas nacdes tem assumido um papel crescente na geracao de riqueza, ao ponto de no ano
de 2007, o comércio internacional ter ultrapassado pela primeira vez 50% do PIB mundial,
atingindo desta forma um aumento de duas vezes a sua quota desde os anos 50 (Rodrigue,

2013).

No que se refere ao comércio maritimo, 0 mesmo podera gozar de determinados fatores

facilitadores ao seu desenvolvimento, sendo estes os denominados "Quatro T's": transacoes,
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tarifas, transporte e tempo. A capacidade para competir numa economia global encontra-se
assim dependente dos sistemas de transporte, bem como de atividades adjacentes como a
distribuicao, que sdo os sistemas multimodais e intermodais que constituem o suporte fisico das
cadeias de abastecimento, a integracdo, que compreende procedimentos aduaneiros, tarifas,
entre outros, e ainda a transacdo, que compreende a atividade bancaria, financas, seguros e
questdes legais. Importa por isso referir que as estimativas da Organizacdo das Nacdes Unidas
apontam para o facto de uma reducdo de 10% nos custos de transporte poderem significar, para
0s paises em desenvolvimento, um crescimento de cerca de 20% do seu comércio internacional

e interno (Rodrigue, 2013).

A estrutura dos fluxos comerciais globais tem conhecido alteracdes devido a uma
crescente participacdo no comércio internacional de diversos paises em desenvolvimento. Neste
sentido, observa-se uma maior quota do comércio global a corresponder a paises asiaticos, com
destaque para a China, que conta com um crescimento mais significativo, quer em termos
absolutos, quer relativos. Estas mudancas geograficas e econdémicas resultam no facto de o
comércio através do Oceano Pacifico ter conhecido um crescimento superior ao registado
através do Oceano Atlantico (Rodrigue, 2013). O comércio maritimo tem assim sofrido uma
consideravel evolucao geografica ao longo das Ultimas décadas, especialmente tendo em conta o
seu crescimento através do Oceano Pacifico e entre a Asia e a Europa, com implicacdes nas

rotas comerciais que ligam as referidas regides (Rodrigue et al., 2013).

Deste forma, as principais rotas comerciais globais seguem atualmente um padrao que
as coloca como elos de ligacdo entre a América do Norte, a Europa e a Asia-Pacifico, como se
pode observar na Figura 7, em anexo. As mesmas suportam os principais fluxos comerciais que
derivam dos mercados mais desenvolvidos (The Geography of Transport Systems, s.d.a), sendo
que a procura por ligaces maritimas mais curtas entre a Europa e a regido da Asia-Pacifico
assumiu-se como uma questao primordial ao longo dos séculos, tendo em consideracéo
tratarem-se de dois blocos comerciais de grande importancia no comércio mundial (O'Rourke et

al., 2015).

Estas rotas maritimas implementam-se tendo em conta alguns condicionalismos fisicos e
geograficos, possuindo determinados pontos de passagem obrigatérios geralmente considerados
como detentores de significativa importancia estratégica, e onde as mais diversas questoes

podem interferir com a normal circulacdo, dificulta-la ou mesmo impedi-la. Assim sendo, as
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principais passagens maritimas sao conhecidas como chokepoints ou pontos de
estrangulamento, e consideram-se os mais importantes o Canal do Panama, o Canal do Suez, o
Estreito de Ormuz e o Estreito de Malaca (Rodrigue e Notteboom, 2013). Os mais importantes
pontos de passagem maritimos, incluindo os acima referidos, encontram-se destacados na

Figura 7, em anexo.

De entre os referidos chokepoints, os que merecem maior atencdo no seio da presente
investigacdo sdo o Canal do Suez e o Estreito de Malaca, pois pelas respetivas localizacoes,
suportam grande parte do comércio entre a Europa e a regido da Asia-Pacifico, constituindo a
rota em relacao a qual a Northern Sea Route se revela uma alternativa. O Canal do Suez é uma
hidrovia artificial situada no nordeste do Egipto e que liga 0 Mar Mediterraneo ao Golfo do Suez.
Este constitui um ponto de grande importancia na ligacao entre a Europa e a regiao do Extremo-
Oriente, sendo que o comércio entre estas duas regides constitui cerca de 75% do comércio
registado no mesmo (Rodrigue e Notteboom, 2013). No ano de 2015, 17483 navios fizeram a
travessia do Canal do Suez, sendo que o pico de atividade se deu no ano de 2008, no qual

21415 navios utilizaram o referido canal (Suez Canal Traffic Statistics, s.d.).

O Estreito de Malaca, por seu turno, ¢ uma das mais importantes passagens
estratégicas mundiais, pois através do mesmo transita cerca de 30% do comércio maritimo
mundial. Situando-se entre a Malasia, a Indonésia e Singapura e fazendo a ligacdo entre os
oceanos Indico e Pacifico, este estreito suporta 0 grosso do comércio maritimo entre a Europa e
a regido da Asia-Pacifico (Rodrigue e Notteboom, 2013). O trafego no mesmo tem apresentado
um sucessivo crescimento ao longo dos anos, pois no ano de 2014 atingiu um total de 79344
travessias, 0 maximo até entdo (Hand, 2015), sendo que novo record se registou no ano de
2015, com um crescimento de 2% no trafego que colocou o nimero de travessias em 80980
(Hand 2016). Esta tendéncia crescente manteve-se ainda no ultimo ano, sendo que em 2016 o

referido estreito atingiu os 83740 transitos (Hand, 2017).

Os chokepoints, pelas suas caracteristicas, albergam determinados problemas que
podem colocar em causa a normal circulacdo maritima nas rotas das quais fazem parte, sendo
que o Canal do Suez e o Estreito de Malaca nao sao, neste capitulo, excecdes. As consequéncias
da disrupcao das rotas comerciais como a referida sao elevados, pelo que tal situacdo podera ter
um impacto significativo na economia mundial, podendo levar a interrupcées nos fluxos

comerciais e comprometendo o abastecimento, por exemplo, de petréleo a escala global. Esta
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questdo remete para o fator agravante de que muitos dos chamados chokepoints se

encontrarem préximos a paises ou regides instaveis (Rodrigue e Notteboom, 2013).

Em relacdo ao Canal do Suez, o potencial disruptivo do mesmo parece basear-se,
atualmente, na instabilidade politica da regiao em que esta inserido, € mais precisamente do
Egipto, com o risco de ocorrerem atentados terroristas com o canal como alvo (Anzinger, 2014;
The Geography of Transport Systems, s.d.b). Um exemplo disso mesmo foi 0 ataque que ocorreu
em agosto de 2013 e que teve como alvo o navio Cosco Asia, visto como uma tentativa de
interromper o trafego no canal (Alsharif e Williams, 2013). A questdo da pirataria no Golfo de
Aden e junto a costa da Somadlia, que durante cerca de duas décadas predominou, parece
atualmente ja nao representar uma ameaca significativa, muito por conta dos esforcos da
comunidade internacional (Coleman, 2014). Situacao diferente ¢ verificada no Estreito de Malaca
e no Mar do Sul da China, regido na qual ainda predomina o problema da pirataria, tal como se
observa na Figura 8, em anexo. Este fendmeno é tido como a principal ameaca a normal
circulacdo no estreito, encerrando potencial disruptivo (The Geography of Transport Systems,

s.d.b).

Considerado como uma das ultimas fronteiras do planeta, o Artico tem conhecido uma
significativa valorizacdo e despertado interesse no que se refere as atividades maritimas, no
contexto em que como anteriormente referido, se assiste a uma crescente melhoria, do ponto de
vista da navegabilidade, das problematicas condicionantes ambientais da regido (Hansen et al.,
2016). Existem, desta forma, pelo menos cinco tipos de navegacao que beneficiam com as
alteracoes geograficas e a maior navegabilidade na regido do Artico: o transporte maritimo
internacional; a navegacao relacionada com a exploracao de recursos naturais; os navios de

pesca; 0s navios de cruzeiro e ainda navios de guerra (Hong, 2011).

No caso da Northern Sea Route, a mesma assume-se principalmente como ligacao entre
as regides Europeia e do Pacifico Norte, como se observa na Figura 6, em anexo. Pela sua
localizacdo, a Northern Sea Route enquadra-se na geografia do comércio maritimo mundial como
uma alternativa e possivel concorrente sazonal da rota tradicional do Canal do Suez - Estreito de
Malaca, como se observa na Figura 9, em anexo. Ainda que a navegabilidade no Artico seja
viavel apenas sazonalmente, dada a natural volatilidade nos padrdes de gelo ao longo do ano,

estas poderdo representar beneficios econémicos significativos, em larga medida pela reducéo
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das distancias, e consequentemente, do tempo de navegacdo, entre os oceanos Atlantico e

Pacifico (Adelphi Series, 2013).

No contexto da reducdo de distancias, a Northern Sea Route faculta a ligacdo entre os
portos de Roterddo e de Xangai, por exemplo, com uma distancia de 8716 milhas nauticas,
enquanto que a extensdo entre os mesmos portos pela rota do Canal do Suez seria de 10547
milhas nauticas, e pelo Cabo da Boa Esperanca seria de 13976 milhas nauticas. Este cenario
demonstra que a Northern Sea Route possibilita uma reducdo de distancias entre os referidos
portos em cerca de 22%, quando comparada com a rota tradicional mais curta (Kopra, 2013;
The Economist, 2014a; Adelphi Series, 2013). Mais a sul, mas ainda em territério chinés, o
porto de Hong Kong obtém na Northern Sea Roufe uma reducdo na ordem de 5% (ou 470
milhas nauticas) da distancia em relacdo a Roterddo, quando comparada com a rota do Canal
do Suez, o que significa que para qualquer porto asiatico a Norte de Hong Kong, a navegacédo

para a Europa através do Artico é potencialmente vantajosa (Adelphi Series, 2013).

Posto isto, para outras poténcias da regido mais a Norte, como por exemplo a Coreia do
Sul e 0 Japao, esta reducdo de distancias torna-se ainda mais evidente. Tendo igualmente como
referéncia o porto de Roterddo, a distancia entre este e Busan (Coreia do Sul) ou Yokohama
(Japao) é, respetivamente, 24% e 30% mais curta do que através da rota do Canal do Suez
(Adelphi Series, 2013). Assim sendo, com pouco gelo ou auséncia do mesmo, a Northern Sea
Route permite uma jornada entre Busan, na Coreia do Sul, e Roterdao, na Holanda, de 35 dias,
contrastando com os 48 dias necessarios para a mesma viagem através da rota tradicional

(Masters, 2013; Borgerson et al., 2014).

A Figura 12, em anexo, ilustra a reducao de distancias que a MNorthern Sea Route
possibilita entre a Europa e diversos portos asiaticos, em comparacdo com a rota do Canal do
Suez. Analisando as referidas distancias em relacdo aos portos de Toquio, Busan, Xangai, Hong
Kong e Singapura, verifica-se que apenas em relacao a este ultimo a rota artica nao representa
uma reducao de distancias quando comparada com a rota do Canal do Suez, apresentando uma

reducao crescente em relacdo aos portos mais a Norte.

Tal como descrito no subcapitulo 1.1, a Northern Sea Routfe ainda nao apresenta um
fluxo de transito para fins comerciais que a cologuem como uma verdadeira concorrente a rota

tradicional entre a Eurasia e a Asia-Pacifico, pois existem ainda diversos fatores (que serdo
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analisados no subcapitulo 1.3 da presente investigacao) que dificultam as tentativas de prever o
grau de desenvolvimento na navegacdo que a referida rota conhecera no futuro. No entanto,
deve-se ter em conta na analise o posicionamento estratégico da Northern Sea Route entre duas
regides de grande atividade econdémica e comercial, a convergéncia com recursos energéticos e
matérias-primas diversas, as condicionantes naturais crescentemente favoraveis e ainda os
riscos que a rota Canal do Suez - Estreito de Malaca apresenta. Estes sado fatores com
capacidade para alterarem ainda mais, ao longo do tempo, o paradigma da navegacédo e do
comércio maritimo mundial em favor da Northern Sea Route, quer em relacdo as atividades
entre portos Articos e entre estes e portos estrangeiros (ligadas maioritariamente ao escoamento
dos recursos naturais da regido), quer em relacdo a atividade maritima trans-Artica, ligada

primordialmente ao comércio internacional entre portos Asiaticos e Europeus.
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1.3. Dificuldades e condicionantes da navegacao na Northern Sea Route. da
necessidade de equipamentos, infraestruturas e servicos

Tal como averiguado anteriormente, as rotas maritimas possuem neste contexto uma
reconhecida importancia geoestratégica ao possibilitarem conectar diversas regides do globo,
com destaque para aquelas mais ativas em termos comerciais e mais desenvolvidas
economicamente, apresentando também um padrao de convergéncia com os mercados
energéticos (Rodrigue et al., 2013). Com uma crescente possibilidade de navegacao, o potencial
econdmico da regido do Artico revela-se elevado, como se comprova pelas estimativas de
investimentos na regido entre os 90 e os 225 mil milhdes de Euros durante a proxima década,
relacionados principalmente com a exploracdo de recursos energéticos, o transporte e
infraestruturas associadas. A atividade economica no Artico sera desta forma impulsionada pela
exploracao dos recursos energéticos, bem como a navegacao através das rotas comerciais que
na mesma se tornam crescentemente vidveis, com destaque para a Northern Sea Route (Kapyla

e Mikkola, 2016).

Apesar disto, a par das oportunidades econdmicas que vemos surgirem no Artico e na
Northern Sea Route, devem ser ressalvados alguns constrangimentos na sua prossecucao, em
termos de equipamentos, infraestruturas e servicos, bem como as condicionantes naturais e
outros fatores exdgenos, que exercem influéncia sobre a atividade comercial e do transporte,
bem como a exploracdo de recursos na regido. Estes fatores devem ser analisados como
variaveis que dificultam as atividades economicas e comerciais na Northern Sea Routfe e,
consequentemente, a sua afirmacédo no panorama de navegacdo mundial, fomentando alguma

incerteza quanto ao timing do seu desenvolvimento.

1.3.1: Fatores de carater enddgeno

Os constrangimentos relacionados com a navegabilidade do Artico prendem-se desde
logo com as condicionantes ambientais que persistem na regido, nomeadamente no que se
refere a subsisténcia de gelo, no sentido em que as previsdes de longo prazo em relacdo a
extensdo e densidade da superficie gelada no Artico se revelam incertas. Apesar de, como visto
anteriormente, se perspetivar uma continuada reducéo de gelo no Artico nas préximas décadas,
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a persisténcia do mesmo (ainda que pouco espesso), bem como a presenca de blocos de gelo a
deriva durante o verao, sao fatores que inibem a passagem da maioria dos navios na Northern

Sea Route (Farré et al., 2014).

Ainda que se confirme uma reducdo da camada gelada na regido e as dificuldades
provocadas pela mesma sejam ultrapassadas, existem outros obstaculos a considerar, como as
condicbes meteoroldgicas adversas, o nevoeiro recorrente, ou ainda a perda de visibilidade nos
meses de inverno, devido a escuridao continuada. Estes condicionalismos, especialmente nas
regides mais remotas, exaltam a necessidade de capacitacdo técnica dos navios para operarem
de forma independente nas referidas condicoes, e reforcam ainda a necessidade de
infraestruturas de apoio terrestres, como instalacdes de reparacdo ou centros de busca e
salvamento. Neste sentido, tem-se verificado melhoramentos tecnoldgicos nas embarcacdes com
vista & navegacao no Artico ao longo do Ultimo século, com a IMO a desempenhar um papel
primordial ao consagrar requisitos minimos para a navegacao nas referidas condicdes, e
culminando, como veremos adiante, na adocdo do Polar Code. Os navios que nao cumprirem
com 0s requisitos minimos consagrados poderao ser retidos num porto de um pais membro da

IMO, ou ser até negada a sua entrada no mesmo (Farré et al., 2014).

Para além dos padrdes internacionalmente acordados, entidades como as Sociedades
de Classificacdo" tém também desenvolvido as suas normas na construcdo dos navios, por
forma a preservar a integridade do seu casco, bem como a operacionalidade dos seus principais
servicos, como 0s sistemas de geracdo de energia e os sistemas de propulsdo e de direcao.
Algumas destas normas destinam-se especificamente a navegabilidade em aguas cobertas de
gelo, e nas mesmas consagra-se que 0s navios devem possuir um casco reforcado, uma maior
capacidade propulsora, bem como processos de adaptacao ao inverno. A operacionalidade em
condicBes extremas como as do Artico implica utilizar materiais e suprimentos resistentes &
congelacao, desenvolver diversas praticas por forma a manter os equipamentos operacionais,
bem como possuir equipamentos avancados de suporte de vida que possam proporcionar abrigo

e aquecimento quando necessario (Farré et al., 2014).

1 As Sociedades de Classificagdo sao organizacdes nao-governamentais que contribuem para a seguranca e regulacédo da navegacdo maritima,
empenhando-se no suporte técnico, fiscalizacéo, pesquisa e desenvolvimento. Estas entidades estabelecem padrdes técnicos para a construgao e
operacionalizacdo de navios e estruturas aquaticas, tendo como principal funcédo a classificacdo de navios e a verificacdo de que o design e
caracteristicas destes, bem como das restantes estruturas aquaticas e dos submarinos, estdo de acordo com os padrées estabelecidos (IACS,
2017; Maritime Connector, 2017).
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Por forma a garantir a navegacdo, sdo também necessarios diversos servicos externos
as proprias embarcacdes, como por exemplo sistemas de reparacdo e manutencao,
comunicacoes, busca e salvamento, sistemas de controlo de trafego e ainda previsdes
meteorologicas, este ultimo de acrescida importancia dadas as condicionantes meteorologicas
do Artico, com as depressoes atmosféricas inerentes a regido. Também os portos s&o essenciais
no funcionamento da navegacdo maritima, sendo que os existentes ao longo da Northern Sea
Route se encontram, grande parte, degradados e negligenciados desde o fim da Unido Soviética.
Neste sentido, contabilizam-se 18 portos ao longo da costa russa no Artico, passiveis de serem
enquadrados em trés grupos: os primeiros, que se encontram em boas condicdes, sdo o de
Murmansk, Arkhangelsk, Vitino e Kandalaksha. Os segundos, que se encontram ao servico de
apenas uma empresa, sao o de Varandey, que serve para exportacao de petroleo pela empresa
Lukoil, e o de Dudinka, explorado pela empresa de Niquel Norilsk Nickel. Num terceiro grupo
enquadram-se 11 portos, que servem essencialmente para o abastecimento das respetivas
regides e cidades limitrofes, e que utilizam atualmente apenas 5 a 50% das suas capacidades.
Por fim, é de referir o recentemente construido porto de Sabefta, incluido no projeto Yamal LNG

de exploracdo de Gas Natural Liquefeito (Farré et al., 2014).

Os sistemas de comunicacdo sdo essenciais na navegacdo de qualquer rota, ao
providenciarem previsdes meteoroldgicas, cartas de gelo, sinais de socorro entre 0s navios ou
ainda para a coordenacao na resposta a situacdes de emergéncia. No que e refere a Northern
Sea Route, os sistemas de comunicacado atualmente disponiveis compreendem transmissoes de
radio, bem como telefone e internet de velocidade reduzida. Este cenario torna possivel a
comunicacao por voz, mas nao permite a comunicacao por via digital ou de banda larga, pelo
que aplicacdes por via da internet ou o melhoramento de servicos como o GPS, nado se

encontram disponiveis (Farré et al., 2014).

No que se refere a resposta a acidentes maritimos, a mesma efetua-se
predominantemente através da busca e salvamento e na contencdo do derramamento de
petroleo. A coordenacao das atividades de busca e salvamento na Northern Sea Route sao da
responsabilidade da Russia, pelo que se verificam investimentos do pais na construcéo de 10
centros de busca e salvamento, com custos a rondar os 30 milhdes de Euros. Os referidos
investimentos constituem um significativo avanco no desenvolvimento das condicdes necessarias

para a navegacao na Northern Sea Route, mas sao considerados ainda insuficientes pois em
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diversos trocos da rota, fora da abrangéncia destes centros, 0os navios quebra-gelo russos sdo
ainda os Unicos meios para responder a uma situacao de emergéncia. Desta forma, mesmo em
algumas situacées em que pelas condicionantes do gelo ndo seria necessario escolta de navios
guebra-gelo, os mesmos poderdo ser necessarios para assegurar uma resposta adequada em

caso de emergéncia com alguma embarcacao (Farré et al., 2014).

Assim sendo, para além do investimento nos navios, tanto em materiais quanto em
tecnologias, para lidar com as condicionantes naturais adversas do Artico, é de assinalar a atual
necessidade de meios mais fidveis de previsdo das condicées do gelo ao longo da rota, bem
como meios de comunicacdo mais modernos e tecnologia de navegacao avancada. As
infraestruturas terrestres de apoio também se revelam escassas, tanto em relacdo aos portos,
quanto a busca e salvamento, o que constitui um ainda elevado risco a navegacao (Farré et al.,

2014).

1.3.2: Fatores de carater exdgeno

Para além destas dificuldades observadas, algumas questdes conjunturais exoégenas tém
também interferéncia no trafego na Northern Sea Route e podem aumentar ou diminuir o
interesse da navegacdo na mesma. Os beneficios econdmicos que esta rota oferece em
comparacao com as restantes prende-se, em grande medida, com a possibilidade de reducao
das distancias e consequente poupanca em combustivel das embarcacoes. Neste sentido, tome-
se como exemplo a queda dos precos dos combustiveis a que se tem assistido nos ultimos anos,
que parece ser uma das razdes principais para a reducao do trafego na rota registado no mesmo

periodo, e que se encontra descrito no subcapitulo 1.1 (Pettersen, 2016).

Um Grupo de Trabalho do Conselho do Artico?, o Protection of the Arctic Marine
Environment (PAME), identificou num relatério seu de 2009 (o AMSA 2009 Report), perto de
120 fatores e varidveis que podem influenciar o cenario de navegabilidade na regido do Artico,
até ao ano de 2020 e 2050. De entre todos esses fatores, os mais importantes podem ser
agrupados em quatro principais areas: questdes de governacao; fatores geopoliticos; fatores

socioeconomicos e 0s denominados wild cards, que sao fatores de carater genérico ou universal.

= Os Grupos de Trabalho do Conselho do Artico, bem como a instituico em si, serdo abordados no subcapitulo 1.3 da presente investigacéo.
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Em relacdo as questbes de governacdo, assumem importancia um clima legal estavel, o
compromisso da industria seguradora ou 0s acordos universais acerca das regras e padrbes de
construcdo (recorde-se o papel das Sociedades de Classificacdo) (Adelphi Series, 2013; AMSA,
s.d.).

Nos fatores geopoliticos destacam-se a maior ou menor seguranca das rotas alternativas
(recorde-se os problemas anteriormente identificados no Canal do Suez e no Estreito de Malaca),
bem como as disputas territoriais existentes. De entre os fatores socioeconomicos sdo de relevar
fatores como o impacto das alteracdes climaticas, os precos dos combustiveis, a emergéncia de
paises como a China (mas também, o Japdo e a Coreia do Sul) enquanto nacdes maritimas, as
taxas de navegacdo, os padrdes do comércio mundial, entre outros. Em relacdo aos fatores de
carater genérico, podem ter influéncia acontecimentos como um acidente de navegacdo no
Artico, as rapidas (e em determinada escala imprevisiveis) alteracoes climaticas, a perda de
passagens como o canal do Suez ou o Canal do Panama, uma mudanca radical nas dinamicas

de comércio globais, ou a descoberta de novos recursos (Adelphi Series, 2013; AMSA, s.d.).

O relatorio concluiu que os desenvolvimentos na navegacdo na regido do Artico nos
proximos anos estardo ligados fundamentalmente a exploracdo de recursos naturais como 0s
hidrocarbonetos, minerais e recursos piscatorios, com consequente maior desenvolvimento do
comércio intra-regional ou de destino, e com o comércio trans-regional através do Artico a
desenvolver-se mais lentamente. A atividade maritima no Artico caracteriza-se por englobar uma
grande diversidade de utilizadores e partes interessadas, quer da regido, quer nao-Articos, o que
podera levar a uma sobreposicao das diversas atividades a desenvolver com os interesses das

populacdes locais e indigenas (Adelphi Series, 2013; AMSA, s.d.).

Apesar de se perspetivar um mais rapido desenvolvimento da exploracdo de recursos
naturais, mesmo este desenvolvimento é condicionado por diversos fatores. Deve-se ter em
conta que a extracao destes recursos, bem como o seu transporte para os mercados mais a sul
revela-se um processo dispendioso, pelo que as decisdes de como e quando desenvolver estas
atividades economicas irao sempre depender dos precos do petroleo, gas e restantes recursos
nos mercados. Um exemplo é a crescente procura por energias alternativas, bem como a

revolucdo do gas de xisto®, que vieram atenuar o cenario que se perspetivava ha apenas alguns

110 gas de xisto &, tal como a designacéo pressupde, um gas natural encontrado no seio de rochas de xisto betuminoso. Abundante nos Estados
Unidos da Ameérica, as tentativas de exploracdo deste recurso advém ja de meados do século XX, mas apenas desde o final dos anos 90 se
assistiu a significativos progressos nesse sentido. Em 2014, o gas de xisto atingiu 48% do total de gas natural produzido nos Estados Unidos da
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anos, de uma grande corrida pelos recursos energéticos do Artico, pelo que diversos projetos de
exploracdo energética no Artico foram, entretanto, reanalisados. Estes fatores vém demonstrar a
grande ligacao geoeconomica entre o Artico e o sistema global, pelo que a exploracdo em larga
escala dos recursos naturais, bem como o desenvolvimento econdmico em geral na regiao, sera
sempre efetuada tendo em consideracdo um quadro mais lato e ligada as diversas dinamicas

economicas e comerciais de cariz global (Young, 2014).

Pode-se entao constatar que a par das grandes oportunidades economicas que advém
da navegacao na Northern Sea Route, as mesmas encontram-se ainda dependentes de diversos
fatores que poderdo condicionar o desenvolvimento destas atividades. Esta diversidade de
fatores torna dificil a previsdo do #iminge do grau de desenvolvimento na navegacéo na referida
rota, bem como a antevisdo de quando esta se assumira globalmente como uma verdadeira
alternativa as rotas comerciais tradicionais. A navegacdo entre portos Articos e entre estes e
portos estrangeiros, com o transporte de matérias-primas da regido devera desenvolver-se a
mais curto prazo, especialmente no que se refere aos hidrocarbonetos. A navegacao trans-Artica
devera registar um desenvolvimento mais lento, embora fatores como uma subida significativa
no preco dos combustiveis possa tornar esta atividade mais apetecivel e promover o seu mais
rapido desenvolvimento. Tal cenario levaria, ademais, a um também acrescido interesse na
producdo de hidrocarbonetos no Artico, incrementando similarmente a navegacéo relacionada
com esta atividade. Apesar de todas as incertezas e dificuldades relatadas, espera-se que as
atividades maritimas e comerciais no Artico continuem a registar um crescimento nas proximas

décadas (Adelphi Series, 2013).

América, esperando-se que ascenda a cerca de 69% em 2040. Estes fatores tém conduzido a uma reducdo no preco do gas natural no pais, bem
como a uma reducao das suas importacoes deste recurso, com consequéncias no mercado energético global (Yergin, 2013; U.S. Energy
Information Administration).
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Capitulo Il

Dois interesses pelo Artico: os casos da
Russia e da China
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2.1. A navegabilidade da Northern Sea Route. o interesse nacional russo e uma
estratégia para o Artico

Os interesses da Russia no que se refere ao Artico estdo ligados fundamentalmente a
dois vetores de cariz econdmico, sendo eles os recursos naturais que se encontram na regiao
artica da Russia, principalmente petréleo e gas natural, bem como a possibilidade de o pais
retirar beneficios economicos da implementacdo comercial na Northern Sea Route. Para além
dos beneficios econdmicos decorrentes da exploracdo dos recursos energéticos do Artico, os
mesmos representam a possibilidade de a Russia compensar o declinio de produtividade dos
campos da Sibéria, espectavel entre os anos 2015 e 2030. A Northern Sea Route por seu turno,
providencia a Russia desde logo a possibilidade de lucrar com os servicos de escolta e passagem

dos navios pelo que considera serem suas aguas territoriais® (Staun, 2015).

No que se refere aos recursos energéticos do Artico, é de relevar que o U.S. Geological
Survey estima que estes ascendam a cerca de 22% das reservas mundiais inexploradas de gas e
petroleo. De entre os mesmos quantifica-se cerca de 30% das reservas mundiais de gas natural
inexplorado, 13% das reservas inexploradas de petréleo, bem como 20% das reservas mundiais
de LNG, encontrando-se no mar cerca de 84% dos referidos recursos. A regido da Eurdsia
alberga cerca de 63% destes recursos, sendo que dos mesmos, cerca de 88% sao reservas de
gas natural e LNG, pois a maioria do petrdleo localiza-se no Artico Norte-Americano.
Considerando o caso da Russia em concreto, é de referir que o pais possui mais de metade
(52%) das reservas inexploradas de hidrocarbonetos da regido do Artico, sendo a sua maioria gas

natural e LNG (Keil, 2013; U.S. Geological Survey, 2008 ).

Tendo em consideracao os dados supramencionados, & de referir que de acordo com o
presidente russo Vladimir Putin, a totalidade dos recursos energéticos no Artico russo ascende a
1600 mil milhdes de toneladas (Staun, 2015). As significativas reservas de combustiveis fosseis
na regido do Artico sob soberania Russa, oferecem a este pais oportunidades econdémicas
consideraveis tendo neste sentido em conta que o petréleo e o gas natural representam entre 20

e 25% do Produto Interno Bruto (PIB) do pais (Kapyla e Mikkola, 2013b), e que a regido do Artico

11 Poder-se-a, neste contexto, tracar um paralelo em relacdo as taxas que eram cobradas pela Russia a Unido Europeia, relativas aos voos com
destino a Asia e que sobrevoavam a Sibéria. As mesmas foram entretanto abolidas, num acordo que data de 2006, mas segundo dados de 2011
as referidas taxas ascendiam a um valor anual na ordem dos 320 milhdes de euros (European Comission, 2017b)
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ja é responsavel por cerca de 20% deste mesmo PIB, bem como por cerca de 22% do total das

exportacdes Russas (Staun, 2015).

0 desenvolvimento da exploracdo de petréleo e gas natural na regido do Artico tornou-se
desta forma um objetivo estratégico da Russia em relacdo & mesma, especialmente a partir da
segunda metade dos anos 2000. Os interesses privados das elites politicas do pais envolvidas
nos setores do petroleo e gas, transporte energético, construcao naval e areas de atividade
adjacentes, desempenharam também um papel primordial no desenvolvimento da agenda
relativamente a este espaco e as suas oportunidades econdmicas, promovida ao mais alto nivel

pelo governo russo (Klimenko, 2014).

Como uma regido que encerra em si uma vasta gama de oportunidades econdmicas
para a Russia, 0 Artico tem sido visado em diversos documentos do pais, que traduzem a visdo e
as estratégias que Moscovo tem delineado em relacao ao referido espaco. De entre 0s mesmos,
podem ser distinguidos dois documentos oficiais que s@o essenciais nesta tematica: o
Foundations Of The Russian Federation’s State Policy In The Arctic Until 2020 And Beyond e o
Strategy of Development of the Arctic Zone of the Russian Federation, datados de 2008 e 2013,
respetivamente (Russian Federation’s Policy for the Arctic to 2020, 2008; Vylegzhanin, 2014).

O primeiro é considerado o principal documento politico e legal da Russia em relacéo ao
Artico desde o final da Unido Soviética, e no mesmo €, numa primeira fase, delimitada a regiao
artica da Federacao Russa. Esta compreende, na sua totalidade ou em parte, os territorios mais
a Norte, incluindo as ilhas, bem como as aguas maritimas interiores, o mar territorial, Zona
Econdmica Exclusiva e plataforma continental®® adjacente aos referidos territérios da Federacéo
Russa, mencionando que os limites destes territdrios se encontram de acordo com os atos legais
russos, bem como dos tratados internacionais dos quais é parte (Russian Federation’s Policy for

the Arctic to 2020, 2008; Vylegzhanin, 2014).

Avancando na analise do documento Foundations Of The Russian Federation’s State
Policy In The Arctic Until 2020 And Beyond, sao no mesmo elencadas algumas especificidades
que condicionam a politica russa no Artico, e que se prendem com as condicionantes naturais e
climatéricas extremas; o reduzido desenvolvimento econémico e industrial da regido e a sua

baixa densidade populacional; o distanciamento de centros industriais, com a regiao a depender

15 As delimitacdes das referidas zonas podem ser observadas na Figura 13, em anexo.

42



de bens alimentares e produtos essenciais provenientes de outras regides da Russia, e ainda a
débil sustentabilidade dos sistemas ecologicos da regido (Russian Federation’s Policy for the

Arctic to 2020, 2008; Vylegzhanin, 2014).

E tendo em conta as referidas condicionantes que no documento se enuncia, no 4°
ponto, quatro vertentes que sdo consideradas de interesse nacional para a Federacdo Russa no
Artico. Sao eles: A) a utilizacdo da regido artica da Federacdo como uma base estratégica de
recursos naturais, por forma a potenciar o desenvolvimento socioeconémico da mesma; B) a
salvaguarda das dinamicas de paz e cooperacdo na regidao do Artico; C) a conservacdo dos
ecossistemas da regido; D) a utilizacdo da MNorthern Sea Route como uma via nacional de
transporte e comunicacdo da Russia na regiao. A Federacdo Russa explicita no mesmo
documento o objetivo de promover a navegacao internacional na Northern Sea Route, pelo que o
termo "nacional" referido na alinea D se prende com a regulamentacao do referido trafego por
parte da Russia e de acordo com os tratados internacionais com os quais se comprometeu, e
nao com uma restricao da navegacdo na rota a uma logica nacional. Neste sentido, é ainda
definido no documento que entre os anos de 2010 e 2015, a Federacdo Russa deveria criar e
desenvolver infraestruturas e sistemas de comunicacao, por forma a dar resposta ao trafego
Euro-Asiatico na Northern Sea Route (Vylegzhanin, 2014; Russian Federation’s Policy for the

Arctic to 2020, 2008).

O documento Strategy of Development of the Arctic Zone of the Russian Federation, de
2013, foi desenvolvido de acordo com o documento antecessor, de 2008, pelo que 0s mesmos
se encontram interligados e consonantes nos seus conteudos. No mesmo voltam a ser frisados
os fatores que condicionam o desenvolvimento da regido, desta feita de forma mais
pormenorizada. Na esfera social, sao identificados a baixa densidade populacional e os fluxos de
trabalhadores, especialmente qualificados, para as regides mais a sul da Russia; os insuficientes
servicos sociais como educacao, saude, cultura e educacao fisica e desporto; as ineficiéncias na
habitacao e no fornecimento de agua potavel e a baixa qualidade de vida das populacoes

(Vylegzhanin, 2014).

Na esfera econdmica, destaca-se a auséncia de equipamentos e tecnologias modernas
para a exploracao dos hidrocarbonetos no mar, insuficientes infraestruturas de transporte,
industriais e energéticas, bem como uma frota quebra-gelo envelhecida; o alto consumo

energético e ineficiéncia na extracdo dos recursos naturais da regido; o insuficiente
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desenvolvimento do apoio a navegacdo, em termos hidrograficos e hidrometeorolégicos; bem
como a caréncia de infraestruturas modernas de informacéo e telecomunicacao. E ainda referida
a escassez de recursos técnicos e capacidade tecnoldgica com vista ao estudo, desenvolvimento
e utilizacdo do espaco e recursos Articos, bem como questdes ambientais que poderdo advir do

impacto da atividade humana na regido (Vylegzhanin, 2014).

Tendo em consideracao as condicionantes acima mencionadas, é neste documento
reforcado como prioridade para a Russia o desenvolvimento socioecondmico da regido, o
estabelecimento de estruturas modernas de informacdo e comunicacdo e a seguranca
ambiental. O referido documento destaca ainda como prioridade a promocao da cooperacao
internacional no Artico. No que se refere & navegabilidade na Northern Sea Route, é assumida no
documento a necessidade de salvaguardar a comunicacdo, navegacao, transporte e
infraestruturas energéticas, bem como a navegacdo segura na Northern Sea Route como forma
de impulsionar o desenvolvimento socioecondmico da regido do Artico russo (Vylegzhanin,

2014).

Nesta estratégia ¢ assumida a importancia de assegurar a Northern Sea Route como a
"espinha dorsal" do transporte ao longo da costa Norte da Federacao Russa. Para tal sera
necessario o desenvolvimento de um sistema de transportes integrado, envolvendo a rota, bem
como 0s rios meridionais adjacentes, ferrovias e aeroportos, de modo a desenvolver uma
atividade anual ininterrupta na regidgo. O desenvolvimento destas infraestruturas ¢ tido como
essencial para garantir o escoamento dos hidrocarbonetos russos para os mercados mundiais,
possibilitando uma diversificacdo desses mesmos mercados, pelo que se prossegue no
documento com a enumeracao das condicOes necessarias para o potenciamento da navegacao
na Northern Sea FRoute, e que refletem, grosso modo, a preocupacdo relativamente as

condicionantes enddégenas anteriormente referidas no subcapitulo 1.3 (Vylegzhanin, 2014).

Em suma, apesar das condicionantes referidas e das dificuldades assumidas na
estratégia russa no que se refere & operacionalizacdo dos seus interesses no Artico, nos
documentos acima analisados a Russia reconhece grande interesse na promocao da navegacao
na Northern Sea Route, nao apenas como uma forma de aceder, explorar e escoar oS seus
recursos naturais do Artico para os mercados mundiais, mas também como forma de promover

o trafego internacional ao longo da sua costa Euro-Asiatica.
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2.1.1. A exploracdo dos recursos energéticos do Artico russo

A procura constante por parte dos mercados Europeus pelos recursos energéticos
russos, bem como os interesses privados do pais e a promocao politica ao mais alto nivel,
deram nesta fase um impeto ao desenvolvimento de projetos de extracdo de recursos no Artico
(Klimenko, 2014), como sdo exemplo os projetos Shfokman, de exploracdo de gas e LNG no Mar
de Barents (Gazprom, 2016a), e o Prirazlomnoye, no Mar de Pechora, relacionado com a

extracdo de petroleo (Gazprom, 2016b).

A politica russa de promover o controlo do Estado sobre o setor do gas e petrdleo, deixou
as empresas estatais Gazprom e Rosneft numa posicdo privilegiada em relacdo a empresas
privadas russas ou empresas estrangeiras que, para explorarem 0s recursos energéticos da
plataforma continental russa, teriam que cooperar com as mesmas. Este quadro nao levou, no
entanto, a grandes progressos na exploracao da plataforma continental do pais, devido a pouca
experiéncia das referidas empresas russas na exploracao destas reservas no mar. Neste sentido,
apenas o projeto Prirazlomnoye iniciou a perfuracao em 2013, com petrdleo a comecar a ser
transportado em 2014. Apesar das pressdes por parte das empresas privadas e de uma parte
do governo russo para acabar com o monopolio das empresas estatais, a situacdo permaneceu
inalterada por forca da resisténcia criada por estas, que em 2013 ja detinham licencas para

exploracao de cerca de 80% da plataforma continental do pais (Klimenko, 2014).

Em terra destaca-se o megaprojeto Yama/ LNG, que explora as significativas reservas de
LNG da Peninsula de Yamal, regiao na qual se estima que, em 2030, a exploracdo de gas se
cifre em 360 mil milhdes de metros cubicos por ano. Desde 2013, com uma quota de 20%, a
empresa estatal chinesa China National Petroleun Corporation assumiu-se como uma das
detentoras do referido projeto (Klimenko, 2014; Flake, 2013), a par do também chinés Sitk Road
Fund's que conta com 9,9% e da petrolifera Francesa 7ofa/, que possui 20% do mesmo. Os
restantes 50.1% do projeto Yamal/ [NG pertencem a empresa russa Novatek. Com um
investimento total na ordem dos 27 mil milhdes de doélares, o projeto conta ja com 15 mil

milhdes em investimento por parte dos acionistas, sendo que a NMovatek contraiu também, junto

15 O Sitk Road Fund é um fundo de investimento estatal chinés, estabelecido em Pequim a 29 de dezembro de 2014. O mesmo enquadra-se na
iniciativa One Belt One Road, e visa promover o desenvolvimento e prosperidade da China e dos restantes paises abrangidos pela iniciativa,
atuando por via do investimento em infraestruturas e desenvolvimento no ramo energético e dos recursos, na cooperacao financeira e na
cooperacgao no ramo industrial (Silk Road Fund, 2016a).
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de instituicdes bancarias chinesas, 12 mil milhdes de délares destinados ao desenvolvimento do
projeto, que se espera que inicie a producao em Novembro de 2017 (Staalesen, 2016a). Novos
desenvolvimentos sao esperados na exploracdo do LNG da Peninsula de Yamal, onde a Novatek
se prepara para iniciar a construcdo da Arctic LNG-2. Os trabalhos de preparacdo do solo ja
decorreram no verdo de 2016, com 17,5 milhdes de toneladas de solo removido a escassos
quilémetros do projeto Yamal/ LNG, sendo que se espera que a construcdo deste segundo projeto

se inicie em 2018 (Staalesen, 2016b).

2.1.2. A promocao da navegacao na Northern Sea Route

A Russia tem também seguido uma politica de investimentos relativamente a navegacao
em si na Northern Sea Route, por forma a contrariar os referidos constrangimentos & navegacao
que ainda se verificam. Estima-se que os investimentos em infraestruturas ligadas a navegacao
comercial, quer maritimas, quer terrestres (portos, centros de busca e salvamento, equipamento
de resposta a derramamento de petroleo e até ferrovias), se revelem avultados. A construcdo de
10 novos centros de busca e salvamento no Artico até 2015, foi anunciado pelo governo russo
no ano de 2008, com o primeiro a entrar em funcionamento ainda em 2013. O porto de
Sabelta, parte do projeto Yamal LNG, foi outro dos investimentos do governo russo, iniciado em
2012 e com um custo de construcao estimado em 1,3 mil milhdes de ddlares. A modernizacao
de outros portos, que como referido anteriormente se encontram degradados, encontram-se

ainda dependentes dos fundos alocados para esse fim (Klimenko, 2014).

No que se refere ao servico de quebra-gelo na Northern Sea Route, de acordo com as
regulamentacdes russas, este apenas podera ser providenciado por navios do pais (Klimenko,
2014). Consideradas uma condicionante a navegacao na Northern Sea Route, as ftarifas
anteriormente elevadas foram revistas no ano de 2010, o que teve um impacto positivo no
volume de transito na rota, estando ligado ao aumento do mesmo (Klimenko, 2014). Apesar de
dispor atualmente de cerca de 41 navios quebra-gelo (Davis, 2015), uma grande parte desta
frota encontra-se envelhecida, pelo que se espera sair de atividade nos proximos anos. Tendo
este panorama em conta, Vladimir Putin anunciou em 2011 a construcdo de novos navios

guebra-gelo por forma a substituir os navios mais antigos (Klimenko, 2014), sendo que a Russia
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tera atualmente pelo menos 14 navios quebra-gelo em construcdo, bem como outros em

planeamento (Staalesen, 2015).

Ainda em relacao a capacidade de quebra-gelo do pais, destaca-se o lancamento por
parte da Russia, em junho de 2016, do maior navio quebra-gelo movido a energia nuclear do
mundo, o Arktika. O mesmo tera como funcdo prestar assisténcia a navios que transportem
matérias-primas da regido de Yamal bem como de outras regides do Artico russo para os
mercados orientais, tendo em consideracdo o quadro de cooperacao economica entre Moscovo e
0s paises dessa regido. A referido quebra-gelo terd assim como principal funcado auxiliar no
escoamento dos hidrocarbonetos da plataforma continental russa para os paises da Asia-

Pacifico, através da Northern Sea Route (Benneth, 2016).

Em junho de 2015, a Russia lancou o Aussia’s Infegrated Development Flan for the
Northern Sea Route 2015-2030. No mesmo é reconhecida a importancia de promover uma
navegacao mais segura e fidvel na Northern Sea Route, no que se refere a exportacdo por via
maritima dos recursos naturais do Artico russo. E considerada a importancia estratégica da rota
no que se refere a seguranca nacional do pais, e reforca-se ainda o intuito de ampliar o
transporte internacional na rota em parceria com os paises Asiaticos, e com a China em
particular (Gunnarsson, 2016). As atualizacdes previstas no referido documento, que antevé um
periodo de implementacdo entre os anos de 2015 e 2030, abrangem assim, entre outros
aspetos, a promocéao de trafego seguro, a coordenacao das atividades dos navios e embarcacdes
com a frota militar russa na regiao (a MNorthern Military Fleed), a protecdo ambiental e a
promocao do transporte seguro dos hidrocarbonetos da plataforma continental do pais (Kireeva,

2016).

Verifica-se entdo que o Artico tem sido crescentemente visado nas politicas da Russia,
num interesse que se baseia, essencialmente, numa maior possibilidade de navegacédo da
regido. Desta forma, a Russia assume interesse em desenvolver a navegacao internacional na
Northern Sea Route como resposta ao trafego euro-asiatico, bem como em utilizar a rota como
uma artéria de comunicacao por exceléncia no Norte do pais, e como forma de aceder e explorar
0S recursos, essencialmente energgéticos, da sua ZEE. A estratégia da Federacao Russa reflete
também as vulnerabilidades que se verificam no desenvolvimento econémico da regiao Norte do

pais € na navegacdo ao longo da sua costa euroasiatica, assumindo a necessidade de as
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ultrapassar por forma a atingir os objetivos de exploracdo econdémica da Northern Sea Route,

promovendo neste contexto o desenvolvimento socioecondmico da sua regiao Norte.
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2.2. A navegabilidade da Northern Sea Route: o desafio do crescimento chinés em
contexto de globalizacao econdomica

0 interesse da China pelo Artico, bem como das poténcias asiaticas em geral, é guiado
por fendmenos como a globalizacdo ambiental e a politico-econdmica. Em termos ambientais, a
China encontra-se numa situacdo de vulnerabilidade que se prende com o aumento do nivel do
mar que podera ameacar os grandes centros economicos e populacionais do pais ao longo da
sua costa, bem como as alteracdes climatéricas que, podendo afetar negativamente a agricultura
do pais, colocariam em causa a sua seguranca alimentar, e por conseguinte a sua estabilidade
social. No que se refere a globalizacao politica e econdmica, o interesse das poténcias asiaticas
no Artico indicia uma situacao de transicéo de poder, termo que descreve a mudanca de poder
relativo na cena internacional, provocado pela ascensao e queda de grandes poténcias
(Bertelsen e Gallucci, 2016). O crescimento da China nas ultimas décadas, iniciado com a
politica de portas abertas anunciada em dezembro de 1978 por Deng Xiaoping, possibilitou que
Pequim registasse um crescimento econdomico sem precedentes de cerca de 10% ao ano. Este
crescimento recolocou a China no lugar de grande poténcia economica, tendo assim contribuido
para a alteracdo do sistema politico e econdmico internacional, com reflexo no Artico e nos

atores envolvidos (BBC News, s.d.; Bertelsen e Gallucci, 2016).

Para se perceber o interesse da China pelo Artico, importa enquadra-lo naquilo que sdo
0s objetivos de Pequim (ou em grande medida, do Partido Comunista Chinés) para o futuro,
tendo em conta o principio do " Chinese Drean?' do Presidente Xi Jinping, bem como o interesse
do mesmo na estabilidade que lhe permita, em termos politicos, a manutencao do status quo”.
Para alcancar este objetivo, deve ser assegurado um crescimento econéomico continuo, sendo
gue o crescimento chinés tem requerido um enorme consumo energético e de matérias-primas.
Esta necessidade de recursos energéticos e matérias-primas tornou a China no maior importador
destes bens, procurando o seu abastecimento por todo o globo e tendo mesmo contribuido para
o aumento dos precos de alguns destes no mercado internacional. O Artico enquadra-se na
logica deste abastecimento global da China por forma a manter o seu crescimento econdmico,

gue mesmo com os desafios de ordem técnica e ambiental, tem na estabilidade politica uma

7 A manutencdo do status quo é aqui referida no contexto politico, isto é, perante a necessidade de manutencdo da estabilidade econdémica
chinesa assente no seu crescimento, por forma a atenuar a possibilidade de descontentamento das populacdes por razdes econémicas, que
podera abalar a legitimidade do regime chinés.
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vantagem que outras regides de origem dos referidos bens ndo apresentam (Bertelsen e

Gallucci, 2016).

A expansao do comércio chinés durante os anos 90 do século passado levou a que
Pequim procurasse desenvolver novas vias de comunicacdo maritima. O Artico enquadra-se
nesta estratégia tendo em conta as condicbes de navegabilidade que sazonalmente sao
verificadas, atraindo a atencado nado apenas chinesa, como também de outros paises da regido
Asia-Pacifico (Lanteigne, s.d.). Tendo em conta a possibilidade de ligacdo que a Northern Sea
Route oferece, nomeadamente em relacdo ao espaco europeu, Yang Huigen, do Polar Research
Institute of China, previu que no ano de 2020, entre 5% e 15% do comércio internacional do pais
teria lugar na referida rota (The Economist, 2014a). Este cendrio merece consideracdo se
observarmos que € estimado que no ano de 2020, 10% do comércio chinés se firme em
aproximadamente 526 mil milhdes de Euros (Pettersen, 2013). Neste contexto é ainda de referir
que no ano de 2016, por exemplo, a exportacao de bens da China para a Europa se cifrou em
344.6 mil milhdes de Euros, e as suas importacdes ascenderam a 170.1 mil milhdes (European
Comission, 2017a), o que é sintomatico da importancia das relacées comerciais entre a China e
a Europa. Aceder aos recursos naturais da regido é também um objetivo de Pequim em relacao
ao Artico, sendo que neste aspeto se destacam os ja referidos hidrocarbonetos, em especial 0s
que se encontram em territdrio russo e que poderao ser acedidos por via da Northern Sea Route

(Lasserre et al., 2015).

Deste modo, os interesses economicos da China no Artico sdo compativeis com os dois
vetores anteriormente identificados como sendo do interesse da Russia, e que se prendem
fundamentalmente com a seguranca energética e de transporte maritimo. Com as suas
significativas reservas de combustiveis fosseis, de que a China depende, o Artico poderd vir a
diversificar a oferta existente no mercado global, bem como assegurar, tanto mais quanto as
alteracoes climaticas e os avancos tecnoldgicos o vao permitindo, uma rota comercial alternativa
a tradicional rota do Canal do Suez - Estreito de Malaca. Destacam-se neste contexto os
hidrocarbonetos, abundantes em especial na zona correspondente a Northern Sea Route, mas
também a abundancia de recursos como os minerais, que atraem a atencao de Estados como a
China que deles necessitam para fazerem face as suas economias dindmicas e em crescimento,
bem como para abastecerem as suas sociedades crescentemente populosas e com maior

qualidade de vida. Complementada com a seguranca no acesso a recursos minerais e
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alimentares, a seguranca energética assume-se assim como uma questdo estratégica chave no
desenvolvimento econdmico chinés, bem como na sua estabilidade social e seguranca nacional,
o0 que se reflete nos seus interesses em relacdo a navegabilidade do Artico (Xing e Bertelsen,

2013).

Para além do acesso ao mercado energético e de matérias-primas, o crescimento da
China depende em larga medida da sua participacdo nos mercados internacionais e no comércio
global, pelo que a Northern Sea Route representa uma alternativa a ter em conta relativamente
as rotas comerciais tradicionais. A China enfrenta nesta questdo o denominado Diema de
Malaca, pois a grande maioria dos recursos energéticos que Ihe chegam provenientes de Africa e
do Golfo Pérsico, bem como as exportacdes para o mercado Europeu, sdo efetuadas com
recurso a esta rota comercial que inclui também, para além do referido estreito, o politicamente
instavel Canal do Suez. A Northern Sea Route representa, desta forma, a possibilidade de
diversificacao das vias de comunicacdo maritima do pais, permitindo simultaneamente a
diversificacdo da oferta em termos de recursos (principalmente) energéticos, e a exploracao de
uma via alternativa de ligacdao com o mercado Europeu, inclusivamente com uma reducédo de

distancia e do tempo de navegacdo (Xing e Bertelsen, 2013).

Privada de acesso geografico & regido do Artico, a China tem adotado em relacao a esta
uma abordagem diplomatica. No entanto, com uma presenca cada vez mais efetiva na regiao,
diversos investigadores chineses tém descrito a China como um " near Arctic state', como forma
de legitimar o crescente interesse do pais para com o referido espaco. Para além de
implementar um amplo e independente programa de investigacdo cientifica no Artico, Pequim
tem levado a cabo esforcos no sentido de promover vinculos econémicos e politicos com
diversos Estados Articos, bem como incluir as questdes da regido na sua agenda diplomatica

com a Russia ou o Canada (Lasserre et al., 2015).

O interesse da China pelas regides polares verifica-se desde algumas décadas atras,
sendo que a producao académica do pais ¢ um indicador deste mesmo interesse, refletindo a
forma como Pequim olha para o Artico. Convém aqui destacar o Polar Research Institute of
China, programa chinés de investigacdo cientifica no Artico, que foi criado no ano de 1989, e o
Chinese Journal of Polar Research, um jornal trimestral, lancado no ano de 1988, e dedicado
aos assuntos do Artico e Antartida. Este periodo revelou-se rico em termos de investigacao

cientifica, com centenas de artigos sobre o Artico a serem publicados nos jornais chineses, mas
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detetou-se mais recentemente uma mudanca de enfoque na producao cientifica no pais: se dos
anos 80 em diante a maioria da producao cientifica se encontrava no campo das ciéncias
exatas, desde 2007 que a mesma se foca principalmente no campo das ciéncias sociais, ligadas
a soberania no Artico, andlise das politicas para a regido dos diversos Estados Articos, ou a
importancia futura da mesma no desenvolvimento geoestratégico e econdmico da China
(Lasserre et al., 2015). Esta mudanca no foco da investigacdo académica chinesa em relacdo ao
Artico devera ser vista como o reflexo de uma igual alteracdo do interesse do pais para com a
referida regidao. O mesmo indiciara, deste modo, uma maior importancia que o Artico assume na
agenda politica da China, bem como a mudanca do foco desse mesmo interesse, privilegiando

guestdes economicas, geopoliticas e estratégicas.

Em 1992, e em colaboracdo com as universidade alemas de Kiel e Bremen, Pequim
organizou o seu primeiro programa de investigacdo com a duracdo de cinco anos no Oceano
Artico, seguindo-se a admissao do pais em organizacdes internacionais ligadas & investigacdo na
regido, como o /ntfernational Arctic Science Committee ou o Pacific Arctic Group. No ano de
1994, a China adquiriu um navio quebra-gelo a Ucrania, o Xuelong (Dragdo da Neve), o que
permitiu ao pais desenvolver um programa de investigacao independente no Artico, bem como
efetuar diversas expedicdes cientificas polares. As expedicdes do Xuelongno Artico tiveram lugar,
quase exclusivamente, na sua parte Euro-Asiatica, mostrando grande interesse na investigacao
oceanografica e mecanismos climatéricos da regido. E de referir que durante o transito na
Northern Sea Route, em 2012, do quebra-gelo Xuelong, Pequim se submeteu aos procedimentos
regulatdrios russos, tal como havia acontecido em relacdo ao Canada, em 1999. (Lasserre et al.,
2015). Ainda neste contexto, a China encontra-se de momento a construir um novo navio
quebra-gelo em adicao ao que ja possui. A construcao do mesmo teve inicio em Dezembro de
2016 e tem conclusdo prevista para 2019, sendo que este novo quebra-gelo ira ser integrado

sob a esfera do ja referido Polar Research Institute of China (Sputnik, 2017).

Para além de ter fundado em 2004 a sua primeira estacéo cientifica no Artico, a Yelow
River no arquipélago de Svalbard, a China efetuou ao todo seis expedicdes na regido (em 1999,
2003, 2008, 2010, 2012 e 2014). No ano de 2013, Pequim anunciou o estabelecimento de um
centro de investigacdo do Artico em Xangai, o China-Nordic Arctic Research Center, em parceria
com os paises Escandinavos. Para além do interesse cientifico da China no Artico, o

desenvolvimento destas ferramentas por parte de Pequim oferece ao pais a possibilidade de
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obter uma presenca efetiva na regido. Neste sentido, alguns analistas afirmam que a China esta
em vias de transformar a sua investigacdo cientifica na regido num instrumento meramente
politico, baseando-se na ideia de que os resultados praticos dessa investigacdo sdao escassos,

tendo em conta os fundos investidos na mesma (Lasserre et al., 2015).

Apesar do crescente interesse da China no Artico, até ao momento ainda nao foi
publicada uma estratégia formal, que acompanhe as acdes e consideracdes do governo de
Pequim em relacdo ao Artico e ao seu potencial. As declaracées oficiais sdo geralmente
conservadoras no seu conteudo e abordam principalmente questdes ambientais, tendo em conta
que os padrdes de circulacdo atmosférica no Artico parece ser a causa de algumas alteracdes
climatéricas verificadas na China num passado recente, como por exemplo o decréscimo de
precipitacdo na regiao Norte do pais. Algumas vozes, nomeadamente de investigadores
chineses, ttm no entanto defendido uma mudanca no posicionamento do pais para que se
envolva mais nas questdes da delimitacdo das areas de soberania no Artico e consequentemente
dos seus recursos, promovendo mesmo a ideia de que estes recursos devem ser considerados
patrimonio universal da humanidade. Os mesmos defendem assim que a extensdo das
plataformas continentais para la dos limites das ZEE dos Estados costeiros deve ser limitada,
pelo que a extensao maritima para além desses limites seria patriménio da humanidade

(Lasserre et al., 2015).

Apesar de propagadas em publicacdes académicas e até mesmo oficiais, estas opinides
divergem, no entanto, do posicionamento oficial de Pequim, sendo de destacar que as mesmas
carecem de uma base legal para serem operacionalizadas. Sera desta forma dificil que o
governo chinés assuma uma posicao desafiadora da lei internacional, nomeadamente da
UNCLOS, ratificada pelo pais em 1996, e no seio da qual as extensdes das plataformas
continentais no Artico estio a ser analisadas. Além do mais, a China reconheceu oficialmente os
direitos de soberania dos Estados costeiros no Artico, aquando da sua admissdo como membro

observador, no ano de 2013, ao Conselho do Artico (Lasserre et al., 2015).

Esta adesdo da China ao referido férum revela-se, ademais, um elemento central da

politica do pais em relacdo ao Artico. Tendo assumido a sua candidatura a membro observador

= Esta ideia de a China estar a utilizar a investigacao cientifica no Artico como instrumento politico e como forma de assegurar uma presenca
efetiva na regido, motiva uma nota em relacdo a atuacdo de Pequim no Mar do Sul da China, nomeadamente em relacdo a sua construcao de
ilhas artificiais em corais, os esforcos no povoamento e a militarizacdo das mesmas, por forma a fortalecer as suas reivindicacbes territoriais
nesse espaco (Corr, 2017; Ribeiro, 2016). Apesar disso, e como sera analisado adiante, o contexto do Artico revela-se distinto, sendo que a
abordagem chinesa se devera manter pacifica, privilegiando a acdo diplomatica e a cooperacdo com estados regionais, a semelhanca das
dinamicas de cooperacdo desenvolvidas até a data.
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deste forum intergovernamental em 2008, a China foi admitida no mesmo ja no ano de 2013.
Enquanto membro observador, Pequim nao possui no mesmo capacidade de decisao, mas
adquiriu, por outro lado, uma voz ativa neste forum que visa promover a cooperacdo e a
concertacdo entre os Estados articos. A participacdo da China neste forum tem-se mesmo
revelado um dos pontos-chave da diplomacia chinesa no Artico, ndo numa perspetiva
desafiadora das normas de governacao da regido, pois o Conselho do Artico detém um alcance
decisédrio limitado e o estatuto de observador ndo confere capacidade decisoria @ China, mas
porgue Pequim encontra no mesmo uma plataforma que lhe permite fazer-se ouvir em diversos
assuntos como a exploracdo de recursos, a navegacdo ou a implementacdo da UNCLOS na

regido (Lasserre et al., 2015).

Para além das ja referidas atividades, a China tem também desenvolvido diversas
parcerias de cariz econdmico e politico com Estados articos. A Islandia, que se tem tentado
afirmar como um potencial centro logistico ligado as atividades do Artico, recebeu auxilio
financeiro por parte da China no seguimento da crise financeira de 2008. No ano de 2012, a
China assinou seis acordos cooperativos com o pais, e no ano de 2013 os dois paises assinaram
um acordo de livre comércio, resultando simultaneamente o apoio da Islandia a candidatura de
Pequim como Membro Observador ao Conselho do Artico (Lasserre et al., 2015). As boas
relacdes que a China promove com a Islandia dever-se-do assim, em larga medida, aos planos
da China em utilizar futuramente a Northern Sea Route para o transporte de mercadorias em
contentores para a Europa, atividade que como visto no subcapitulo 1.2 exige a utilizacao de
portos de aguas profundas, que a Islandia possui, e que poderao vir a servir de bases logisticas

para esta atividade (Xing e Bertelsen, 2013).

Outras parcerias, por exemplo com a Noruega e a Dinamarca, também se verificaram.
Em 2010, a Dinamarca recebeu um grupo de investidores e empresarios chineses, que
assinaram contratos e declaracdes de intencao respeitantes a exploracao energética, ecologia,
agricultura e seguranca alimentar. Os acordos assinados focam-se principalmente na cooperacao
em relacdo a navegacdo no Artico, exploracdo de recursos naturais, e investigacdo cientifica
conjunta. Também o potencial mineiro da Gronelandia foi tido em conta pela China: uma
avultada quantia de capital chinés foi investido na empresa britanica London Mining que iria
explorar uma importante mina de ferro no referido territdrio. Com a faléncia da companhia

britanica, a empresa chinesa General Nice assumiu a exploracao da mina, em 2015. Também
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paralelamente se verificou o apoio da Dinamarca & adesdo da China ao Conselho do Artico
(Lasserre et al., 2015). O relacionamento sino-russo é também parte importante da politica de
Pequim em relacdo ao Artico, assistindo-se a consideraveis investimentos da China no Artico
russo, sendo os mesmos efetuados em torno dos interesses de navegacdo ja anteriormente
identificados. Estes padrdes de investimento serdo analisados no subcapitulo 3.3 da presente

investigacao.

Os interesses da China na navegabilidade na Northern Sea Route, que se tém verificado
nos ultimos anos, parecem focar-se mais (pelo menos no imediato) no acesso aos recursos
naturais que se encontram no Artico, e mais precisamente na regido russa do mesmo, do que
com outras possibilidades de trafego, designadamente em relacao ao espaco Europeu. Este facto
podera ser explicado pelas perspetivas de mais rapido desenvolvimento da navegacao
relacionada com a exploracao de recursos naturais na regiao, ja anteriormente referida no
subcapitulo 1.3. Assiste-se neste contexto a consideraveis investimentos por parte da China na
criacao de condicdes que lhe permitam beneficiar das oportunidades de navegacao na Northern
Sea Route, mas estes investimentos parecem no entanto ndo se restringir aos Estados Articos,
destacando-se o facto de a China ter arrendado um porto na Coreia do Norte. Apesar de o
mesmo ndo se encontrar nas aguas da Northern Sea Route, a sua localizacdo encontra-se entre
a referida rota e o territorio chinés, pelo que Pequim se encontrara atualmente a desenvolver as
suas infraestruturas com vista a transformar o referido porto no principal centro logistico de

transporte dos carregamentos provenientes desta rota (lvanov, 2016).

0 interesse e a estratégia da China em relacao a navegabilidade do Artico ¢ desta forma
guiada pelos mesmos dois vetores identificados como sendo o interesse de Moscovo no
desenvolvimento da Northern Sea Route. Estes giram em torno, por um lado, da navegacao para
exploracdo e escoamento dos recursos naturais do Artico russo, e por outro, na promocdo do
trafego internacional. Ainda que algumas vozes defendam uma mais forte tomada de posicao por
parte da China no que se refere ao Artico, as politicas adotadas tém privilegiado processos de
cariz diplomatico e o estabelecimento de parcerias com diversos Estados regionais. A
investigacao académica e a exploracao polar, areas onde a China ja conta com um vasto
historial, podem ser tidas como o espelho dos interesses que norteiam as politicas da China em

relacao ao Artico, e abordam crescentemente tematicas do ramo das ciéncias sociais, refletindo
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as potencialidades econémicas que a China reconhece a regido, para la dos riscos que as

alteracdes climaticas, anteriormente em foco nesta mesma producéo, acarretam para o pais.

0 Artico pode, desta forma, como resultado dos dois vetores comerciais enunciados,
desempenhar um papel de destaque na seguranca energética e comercial chinesa, assegurando
uma alternativa (ainda que sazonal) para o comércio em relacdo a Europa, bem como um papel
preponderante de diversificacdo do fornecimento energético ao pais, através dos hidrocarbonetos
do Artico Russo. Na sua dimensdo geopolitica, sdo de relembrar os riscos, para Pequim,
associados ao denominado Dilema de Malaca, bem como o0s inerentes aos pontos de
estrangulamento da rota do Canal do Suez - Estreito de Malaca, enunciados no subcapitulo 1.2,

e que atribuem importancia a esta alternativa artica.
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Capitulo Il

As dinamicas de cooperacao institucional
no Artico
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3.1. A cooperacao institucional enquanto fenomeno das Relacdes Internacionais: a
perspetiva teorica

A presente investigacdo adotou como quadro tedrico o neoliberalismo ou
institucionalismo. A hipotese adotada na presente investigacdo de que Russia e a China
necessitam de cooperar na prossecucao dos seus objetivos no Artico, pela constatacio de que
0s seus interesses convergem em torno das mesmas dimensdes geopoliticas e geoecondmicas
ligadas a sua navegacao, tornam a perspetiva Neoliberal a mais elucidativa para o caso em
analise. A adequacao da teoria prende-se ainda com o facto e a presente investigacdo se centrar
predominantemente em questées de cariz econdmico, que a mesma privilegia em relacdo a
questdes como a da seguranca. Como forma de caracterizar da melhor forma possivel esta
corrente de pensamento, € necessario examinar os fundamentos da mesma, as suas
caracteristicas, bem como o debate que ocorreu entre o neorealismo e o neoliberalismo, que em
muito contribuiu para o desenvolvimento desta ultima corrente de pensamento nas Rl (Cravinho,

2002: 222-230).

Os teoricos neoliberais adotaram a teoria dos jogos, € no seio desta o Dilema do
Prisioneiro para analisarem as possibilidades e dificuldades de cooperacdo. Neste mesmo
dilema, dois prisioneiros acusados de terem cometido um crime em conjunto sdéo mantidos
isolados e sem forma de comunicacao, e é-hes dito que se apresentarem provas contra o outro,
serdhes-do aplicadas sentencas reduzidas. Ambos sairdo beneficiados se permanecerem em
siléncio, e portanto cooperarem, apesar de 0 contexto os encorajar a virarem-se um contra o
outro, o que significaria sentencas mais longas para ambos. Este dilema coloca em evidencia o
problema da falta de informacao e de transparéncia em relacédo ao real valor da cooperacao ou
da nao-cooperacao, o que podera afetar o comportamento entre os atores, sendo uma barreira a
cooperacao. Outra questdo prende-se com o incentivo a enganar o outro ou o medo de ser
enganado, que resulta da desconfianca acerca das intencdes da outra parte (Sterling-Folker,
2010: 122). Este dilema coloca questdes relativamente a possibilidade de cooperacdo no seio do

sistema internacional, fator que distancia as diversas teorias das RI.

Apesar de constituir um elemento tanto das visdes realistas como liberais das Rl, o
fendomeno da cooperacdo € considerado pelas respetivas correntes teéricas com uma

importancia e valor distintos. Nas abordagens predominantemente realistas, o Estado é tido
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como egoista, os interesses comuns sdo subestimados e a cooperacao ocorre de forma limitada
e excecional, nas margens de um conflituoso e competitivo sistema internacional. Ja a corrente
liberal das RI, mais precisamente o institucionalismo, vé& a cooperacao no seio das instituicbes
como uma forma de promover a paz, reduzindo a incerteza e dando previsibilidade & acdo dos

atores do sistema internacional (Fernandes, 2010: 19-20).

O proficuo debate entre os neorealistas e o0s neoliberais surgiu nos anos 80, em que se
assistiu ao ressurgimento do realismo nos Estados Unidos da América sob a forma de
neorealismo ou realismo estrutural. No seio desta abordagem, Kenneth Waltz destaca a
importancia da estrutura anarquica do sistema internacional, bem como a posicao relativa de
cada Estado no seio da mesma. Os institucionalistas neoliberais surgiram neste contexto com o
proposito de interpretar o conceito de estrutura do sistema internacional de uma forma mais
abrangente, de modo a colocarem a tonica da analise na normalidade e frequéncia das
dindmicas de cooperacao internacional, e subtraindo o enfoque neorealista da natureza
conflituosa do sistema anarquico. O neorealismo e o neoliberalismo distinguem-se assim, em
larga medida, pelo papel que atribuem as instituicoes, advindo deste facto a designacao dos
neoliberais de institucionalistas, que assumem de forma mais perentéria as dinamicas de

cooperacdo (Cravinho, 2002: 222).

A discussao entre as correntes do neorealismo e do neoliberalismo nos anos 80 e 90
levou a que esta ultima se desenvolvesse, em larga medida, em torno de diversas questoes
divergentes para com aquela. Na obra Neorealism and Neoliberalism: The Contermporary Debate,
de 1993, David Baldwin identifica seis pontos centrais do referido debate, que sao os seguintes:
apesar de nenhuma das correntes negar que o sistema internacional é anarquico por natureza,
estas discordam em relacao ao significado e importancia desta anarquia. Para os neoliberais, a
criacdo de regimes internacionais, a cooperacao e a interdependéncia atenuam a natureza
anarquica do sistema internacional, enquanto que para os neorealistas estes fatores sao
meramente conjunturais, episodicos e temporarios, pelo que estes assumem a anarquia como
tendo um maior peso no comportamento dos Estados do que os neoliberais. Um segundo ponto
prende-se com a cooperacado internacional. Embora ambas as correntes concordem que a
mesma & passivel de ocorrer, existe discérdia no que se refere a sua facilidade e probabilidade,

sendo que os neoliberais vém a cooperacao internacional como mais facil de alcancar e de
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manter, e menos dependente do poder dos Estados que os neorealistas (Cravinho, 2002: 224-

225; Baldwin, 1993: 4-8).

Um terceiro foco de discordia prende-se com os ganhos relativos em contraste com os
ganhos absolutos. Os neorealistas defendem que os Estados calculam os seus interesses em
funcdo dos ganhos em relacdo a outros Estados (ganhos relativos), e os neoliberais destacam
principalmente os ganhos absolutos que os Estados obtém através da participacdo em atividades
cooperativas. Esta abordagem neorealista prende-se com a importancia que os seus teodricos
(como por exemplo Kenneth Waltz), colocam na distribuicdo de poder interestatal, e na ideia de
gue os Estados assumem uma perspetiva posicional do mundo, na qual focam a sua posicédo na
hierarquia de poder. E ainda de referir que Keohane, admitindo alguma subvalorizacdo dos
ganhos relativos, em determinadas condicoes, por parte dos neoliberais, refere que se torna
dificil descortinar sob que condicées os Estados os perseguem, pois 0 modo de os alcancar
poderdo ser similares ao modo de alcancar os ganhos absolutos (Cravinho, 2002: 224-225;

Baldwin, 1993: 4-8).

Um quarto aspeto que caracteriza a visao neoliberal e que revela dissonancia com a
posicao neorealista, prende-se com o facto de os neoliberais darem prioridade as questdes
econodmicas sobre as militares, ao contrario do que sucede com os neorealistas. Os neoliberais
tendem a analisar de forma mais frequente as questdes da economia politica, e assim sendo, as
consideracdes neoliberais acerca da operacionalizacao de politicas cooperativas encontra-se
mais intimamente ligada a sua area de estudo predominante. Outro aspeto que diferencia estas
duas correntes e que alimentou o denominado "debate neo-neo", foi a questdo das intencdes
versus capacidades. Enquanto os neorealistas interpretam o comportamento dos Estados com
base no seu poder (ou capacidades), na corrente neoliberal valoriza-se antes os objetivos e as
preferéncias dos mesmos, tendo em conta que a sensibilidade de uns Estados relativamente aos
ganhos dos outros ¢ influenciada significativamente pela percecdo das intencbes desses
mesmos Estados. Por fim, um sexto ponto de discordia entre as teorias prende-se com a
importancia dos regimes e instituicdes. Contrastando com os neorealistas que consideram que
as instituicbes em nada alteram a esséncia da politica internacional, os neoliberais defendem
que estas estruturas atenuam o quadro anarquico no qual as relacdes internacionais se
desenvolvem, tendo a capacidade de alterar o comportamento dos Estados neste contexto

(Cravinho, 2002: 224-225; Baldwin, 1993: 4-8).

61



Com uma teoria que sustentava uma maior possibilidade de cooperacdo no seio do
sistema internacional, os liberais institucionalistas defenderam desde sempre a possibilidade de
fomentar dinamicas de paz no mundo. Uma primeira tentativa de atingir esse objetivo surgiu
como resposta a devastacdo da Primeira Guerra Mundial, através da criacdo da Liga das
Nacoes, em 1919. Esta era uma Organizacdo Internacional que deveria incorporar a nova ordem
liberal em substituicdo da visdo realista. O falhanco desta instituicdo em atingir os seus objetivos
levou a uma reformulacdo teorica: o funcionalismo (Richardson, 2008: 223), onde se destaca
como principal impulsionador David Mitrany. Segundo este, cujo principal contributo teorico
surgiu na obra A Working Peace System, de 1943, o crescente niumero de assuntos técnicos que
caracterizavam o0 século XX apenas poderiam ser resolvidos com recurso a acao cooperativa
internacional. Esses assuntos deveriam ser tratados por parte de funcionarios com elevado grau
de especializacdo (e isentos da praxis politica e conflitual), ao invés de pelos politicos, nem
sempre donos das competéncias técnicas necessarias, 0 que levaria a uma resolucdo dos

problemas de forma despolitizada (Dougherty e Pfaltzgraff, 2003: 650-651).

Mantendo a mesma finalidade de conduzir & paz, caracteristica dos liberais
institucionalistas, este objetivo seria prosseguido de forma indireta, através de uma rede de
instituicoes especializadas e focadas em areas especificas das relacdes internacionais, em vez
de através de uma instituicao de grande abrangéncia como a Liga das Nacoes. Esta cooperacéo
em funcdes especificas lancaria as bases para uma rede cooperativa cada vez mais densa, o
que conduziria progressivamente (e nao de forma instantanea) a formacéo e consolidacéo dos
regimes® e instituicdes internacionais. Os habitos de cooperacao seriam desta forma fomentados
gradualmente através de um processo de aprendizagem cooperativo, que levaria a uma
confianca crescente entre os atores e possibilitaria a extensao desta confianca a outras areas,
num processo a que Mitrany da o nome de ramificacdo. Tal cenario teria a capacidade de
moderacao dos conflitos que, sem estas mesmas instituicoes e estes processos cooperativos,
poderiam conduzir a novos conflitos e guerras (Richardson, 2008: 223; Dougherty e Pfaltzgraff,

2003: 650-651).

1w Os regimes sdo conjuntos de normas, regras, principios e procedimentos que governam determinadas questdes especificas no seio das
relacdes internacionais. Estes podem tomar a forma de convencdes, acordos internacionais, tratados ou instituicdes internacionais, e podem
incidir sobre uma grande variedade de assuntos, como por exemplo a economia, ambiente, seguranca, Direitos Humanos, entre outros. Os
regimes assumem uma grande variedade de formatos, podendo ser estabelecidos no ambito bilateral, multilateral, regional ou mesmo global. Os
mesmos podem ainda ser formais e altamente institucionalizados, ou entao algo indefinidos e informais. Os mesmos sao o reflexo de que os
Estados possuem frequentemente interesses convergentes e estdo dispostos a cooperar para obterem determinados resultados (Griffiths et. al.,
2002: 276-277).
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Nos anos 70, como resultado do desenvolvimento de dinamicas de interdependéncia
economica, vemos surgir a obra de Robert Keohane e Joseph Nye Power and Interdependence,
de 1977 (Richardson, 2008: 223). Perspetivando um mais acentuado processo de globalizacao
nos anos 80, os autores lancam o conceito de Jinterdependéncia complexa, de modo a captar
trés principais mudancas no sistema internacional por eles detetadas. Sdo elas uma maior
interdependéncia entre Estados em diversas matérias; a perda de poder decisorio dos mesmos
no seio de uma economia globalizada, e ainda uma maior vulnerabilidade dos Estados a medida
gue 0s mesmos se encontram conectados (Fernandes, 2010: 21). Keohane e Nye procuraram
desta forma superar as limitacdes da teoria realista, que consideravam apesar de tudo valida
guando questdes de seguranca se revelavam predominantes, mas identificaram, através da
Interdependéncia complexa, areas onde as relacdes internacionais respondiam a uma logica

diferente: a da regulacdo através de regimes cooperativos (Richardson, 2008: 223).

0 institucionalismo neoliberal assumiu, desta forma, uma orientacdo mais racionalista e
economica do que a existente nas visdes institucionalistas mais tradicionais, na medida em que
diversos académicos adotaram as premissas da escolha racional e de que os Estados
permanecem 0s atores principais na politica internacional, sendo que estes perseguem objetivos
proprios, nomeadamente em matérias como a seguranca e interesses materiais. Apesar disso,
os neoliberais defendem que as instituicdes desempenham um papel fundamental na promocao
da cooperacao internacional (Richardson, 2008: 223). Na sua obra Affer Hegemony, Robert
Keohane formula a seguinte definicdo de cooperacao internacional, acompanhada de uma
referéncia ao papel dos regimes internacionais:

[...] como um processo através do qual as politicas seguidas por um governo sao
consideradas pelos seus parceiros como facilitadoras da realizacdo dos seus proprios
objetivos, como resultado da coordenacao de politicas. A cooperacao envolve ajustamentos
mutuos e apenas podera surgir do conflito ou potencial conflito. [...] Dado que os regimes
internacionais refletem padroes de cooperacao e discordia ao longo do tempo, o foco nos

mesmos permite analisar padroes de comportamento a longo-prazo, ao invés de abordar os
atos cooperativos como eventos isolados (Keohane, 1984: 63-64)».

As dinamicas assentes no interesse préoprio do Estado no contexto da anarquia
internacional surgem ja na citacdo acima mencionada, quando Keohane assume que a

cooperacao internacional (e institucional) apenas podem surgir de um clima de conflito ou

= Traducao livre de: "[...] as a process through which policies actually followed by governments come to be regarded by their partners as
facilitating realization of their own objectives, as the result of policy coordination. Cooperation involves mutual adjustment and can only arise from
conflict or potential conflict. [...] Since international regimes reflect patterns of cooperation and discord over time, focusing on them leads us to
examine long-term patterns of behavior, rather than treating acts of cooperation as isolated events".
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potencial conflito. O autor refere a diferenca entre harmonia e cooperacao, considerando que
num mundo onde existisse harmonia, ndo seria necessario efetuar ajustamentos nas politicas
para que as mesmas fossem consideradas pelos restantes atores como facilitadoras dos seus
proprios objetivos: elas sé-o-iam, ainda antes desses ajustamentos. A cooperacao surge assim
de um quadro diferente, no qual as politicas de cada ator isoladamente (sem que se considere
os interesses dos outros), sdo vistas pelos seus parceiros como impeditivas da concretizacdo dos
seus objetivos, pelo que podem levar a situaces de desacordo, ou pelo contrario de cooperacéao,
guando se verifica o ajustamento das politicas e estas se tornam significativamente mais
compativeis com o0s objetivos dos outros (Keohane, 1984). Na seguinte citacdo, Keohane coloca
a questao de uma forma simples:

A cooperacdo contrasta com a discordia; mas também se distingue da harmonia. A

cooperacao, em comparacao com a harmonia, requer tentativas de ajustamento de

politicas para atender aos objetivos dos outros. Isto &, nao depende apenas de interesses

partilhados, mas emerge de um padrao de discérdia ou potencial discérdia. Sem discérdia,
nao existiria cooperacdo, apenas harmonia (Keohane, 1984: 12)2.

O institucionalismo procura assim compreender as dindmicas de cooperacdo e de
conflito entre os Estados através das instituices, que dao significado e condicionam fortemente
0s seus comportamentos, embora 0s ndo determinem (Cravinho, 2002: 223). Robert Keohane
define as instituicbes como "conjuntos de regras (formais e informais), ligadas entre si e
persistentes no tempo, que prescrevem o comportamento de cada ator, constrangem as
atividades e moldam expectativas" (Keohane, 1989: 3 apud Cravinho, 2002: 223). O
neoliberalismo institucional observa as instituicbes de uma perspetiva utilitaria, assumindo que
os Estados, ao reconhecerem interesses comuns no contexto de anarquia internacional, criam
instituicdes que sejam uteis para a prossecucao desses mesmos interesses (Cravinho, 2002:
226-227). Tomando as palavras de Keohane:

Os institucionalistas ndo elevam os regimes internacionais a posi¢cdes miticas de autoridade
sobre os Estados: pelo contrario, tais regimes sao estabelecidos pelos Estados para
atingirem os seus propositos. Enfrentando dilemas de coordenacédo e colaboracdo sob
condicoes de interdependéncia, os governos concebem as instituicdes internacionais para
Ihes permitirem atingir os seus objetivos através da acao coletiva. Estas instituicdes servem

0s objetivos dos Estados nao principalmente através da aplicacdo de regras [...] mas por
facilitarem a criacdo e manutencao de acordos através do fornecimento de informacao e

2 Traducgéo livre de: "Cooperation is contrasted with discord; but is also distinguished from harmony. Cooperation, as compared to harmony,
require active attempts to adjust policies to meet the demand of others. That is, not only does it depend on shared interests, but it emerges from
a pattern of discord or potential discord. Without discord, there would be no cooperation, only harmony."
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das reducdes dos custos de transacao. (Keohane, 1993: 273-274 apud Cravinho, 2002:
226-227)~.

De acordo com a teoria neoliberal e as formulacdes acima descritas, as referidas
instituicdes podem tomar uma de trés formas: Organizacdes Intergovernamentais, Internacionais
ou Nao-governamentais, Regimes Internacionais ou ainda Convencdes. As primeiras
caracterizam-se por serem organizacdes burocraticas com regras e missdes especificas, sendo
bons exemplos das mesmas a Organizacdo das Nacdes Unidas (Organizacéo
Intergovernamental) ou o Comité Internacional da Cruz Vermelha (Organizacdo Nao-
Governamental) (Viotti e Kauppi, 1999: 147). No seio da presente investigacdo destaca-se o
papel do Conselho do Artico, salvaguardando-se no entanto as peculiaridades deste forum

intergovernamental que adiante serao estudadas.

A segunda forma de instituicao internacional, que toma a forma de Regime Internacional,
consiste num conjunto de regras institucionalizadas e explicitas, acordadas pelos Estados e
formuladas para lidar com determinadas questdes especificas. Um bom exemplo de deste tipo
de instituicdo é encontrado na UNCLOS, regime que assume especial relevancia no seio da
presente investigacao, ou ainda nos diversos acordos de controlo de armamento entre os
Estados Unidos da América e a Unido Soviética durante a Guerra-Fria (Viotti e Kauppi, 1999:

147).

O terceiro formato de instituicao internacional, as Convencoes, sao instituicdes informais
com regras e entendimentos especificos, provenientes das normas e praticas costumeiras. Estes
entendimentos implicitos permitem aos atores compreenderem-se uns aos outros, e desta forma
coordenarem o seu comportamento. As convencbes ndo apenas facilitam a coordenacao dos
comportamentos, como também afetam os incentivos aos atores para que estes ndo falhem em
determinadas situacdes em que, pelo menos no curto prazo, poderia ser do seu interesse fazé-
lo. A imunidade diplomatica € um exemplo de uma convencao que perdurou durante séculos até

ser codificada formalmente nos anos 60 (Viotti e Kauppi, 1999: 147).

O numero de instituicdes internacionais conheceu um consideravel aumento ao longo

dos anos. Nas palavras de Arthur Stein, fo/ mundo esta repleto de instituicoes internacionais

= Traducdo livre de: "Institutionalists do not elevate international regimes to mythical positions of authority over states: on the contrary, such
regimes are established by states to achieve their purposes. Facing dilemmas of coordination and collaboration under conditions of
interdependence, governments demand international institutions to enable them to achieve their interests through limited collective action. These
institutions serve state objectives not principally by enforcing rules [...] but by facilitating the making and keeping of agreements through the
provision of information and reductions in transactions costs."
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(2008: 217)=. Esta amplificacdo do numero de instituicdes internacionais levou a que se
examinasse as implicacdes de existirem instituicdes concorrentes ou sobrepostas, bem como a
possibilidade de escolha dos Estados em relacdo as mesmas. Neste sentido, os Estados tém a
possibilidade de, confrontados com novos problemas, ampliar a abrangéncia ou reformular as

instituicdes existentes, ou ainda criar novas instituicdes (Stein, 2008: 216).

Dada a variedade de instituicées existentes, os Estados podem mesmo preferir aquela
que mais se adequa aos seus problemas e preocupacdes, e em diversas areas existem, por isso,
multiplas instituicdes agrupadas ou mesmo sobrepostas. No que se refere ao comércio, por
exemplo, 0s acordos de comércio bilaterais ou regionais coexistem com a Organizacdo Mundial
do Comércio, de abrangéncia global. Este grande numero de instituicdes internacionais tao
diversificadas com os quais os Estados tém de lidar resulta assim num sistema global mais

complexo, que se denomina de governacdo multinivel (Stein, 2008: 216).

Apesar do foco a que se assiste por parte dos neoliberais institucionalistas no que se
refere a cooperacao internacional, existem algumas questées que podem condicionar estas
mesmas dinamicas, pelo que a cooperacao nao sera facil de alcancar apenas por via da
interdependéncia complexa. Apesar dos Estados possuirem atualmente interesses comuns na
resolucao de diversas questdes, como por exemplo o controlo de virus mortais, armas nucleares
ou mesmo em relacao a questdes ambientais como a poluicao, tal ndo levara automaticamente
a formulacao de esforcos cooperativos com vista a resolucdo das mesmas. Mesmo quando todos
os atores partilham de interesses comuns e poderiam beneficiar de praticas cooperativas,
existem questdes que dificultam ou podem dificultar a implementacdo dessas mesmas praticas,
comprometendo a capacidade de cooperacao dos atores interessados (Sterling-Folker, 2010:

121).

Estas questdes que dificultam as praticas cooperativas sao da mais diversa ordem, e
poderdo prender-se, entre outras questdes, com a falta de informacao acerca das preferéncias
dos outros atores; com o receio de que outros possam tirar vantagem de um acordo cooperativo
através da fraude ou batota; com a suspeita de que atores terceiros beneficiem gratuitamente
dos esforcos cooperativos (o chamado free ride), ou ainda com o receio de que os custos de
transacao ou as consequéncias desconhecidas de uma possivel cooperacao nao venham a ser

compensados pelos beneficios da mesma (Sterling-Folker, 2010: 121).

= Traducédo livre de: "The world is full of international institutions."
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Neste contexto, podera sempre existir a possibilidade de que mesmo que as duas partes
tenham interesses comuns e possam ganhar com a cooperacao, estas receiem que a outra
parte possa ganhar mais e utilize esses ganhos relativamente maiores como uma vantagem
competitiva. No entanto, a perspetiva neoliberal assume que estas questdes ndo inibem
necessariamente a cooperacado, devido ao ja referido enfoque desta teoria nos ganhos absolutos,
ao invés de centrarem a analise em relacdo aos ganhos relativos. Deste modo, os Estados
podem estar motivados para cooperar por forma a alcancarem determinados ganhos absolutos,
se as suas preocupacoes acerca das intencdes da outra parte forem mitigadas (Sterling-Folker,

2010: 121).

Segundo a corrente neoliberal, quando os atores esperam que exista uma interacéo
futura (0 que se denomina por iteracdo), os mesmos revelam-se menos propensos a trair 0s
seus parceiros do que quando a sua interacao se revela um ato isolado. As instituicdes
promovem desta forma a cooperacao ao assegurarem a existéncia de encontros regulares entre
os lideres ou decisores politicos nacionais, promovendo dinamicas de iteracao. As instituicoes
fomentam ainda as trocas de informacao acerca das intencées dos outros atores, asseguram a
discussao acerca das preocupacdes dos atores em relacao a diversos aspetos, e a transparéncia
é assim facilitada, o que reduz as desconfiancas que possam contribuir para que um

determinado acordo nado seja alcancado (Sterling-Folker, 2010: 122-123).

A analise neoliberal as instituicdes centra-se em duas questdes primordiais: " Qual o
proposito ou objetivo da criacdo de determinada instituicao?' e "'Como’ ou 'se’ esse design
institucional em particular assegura que esses proposifos sdo alcancados?' (Sterling-Folker,
2010: 123). Existem desta forma trés questdes a ter em conta relativamente ao modelo
institucional, que afetam a forma como a cooperacédo internacional é alcancada: a primeira
prende-se com a negociacao (bargaining), e com a forma como esta é influenciada pelo aparato
institucional. Por forma a atingirem uma decisao coletivamente acordada, os Estados necessitam
de alguma regularidade nas regras e procedimentos que lhes permitam desenvolver essa
tomada de decisdo coletiva. As instituicoes possibilitam assim a formulacdo de determinadas
limitacoes ao comportamento dos Estados com vista a determinados objetivos coletivos, ao
normalizarem regras e procedimentos. No entanto, qualquer esfor¢o cooperativo internacional
estard sempre dependente da negociacao entre diversos atores com interesses e recursos (ou

poder) diferenciados, e as instituicdes servirdo assim como importantes foruns de negociacéo
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(Sterling-Folker, 2010: 123-124). Robert Keohane aborda a questdo, colocando-a da seguinte
forma:

Os regimes internacionais nao substituem de forma alguma a negociacao; pelo contrario,

eles autorizam certos tipos de negociacdo para determinados propodsitos. A sua funcao

mais importante é a facilitacdo das negociacdes, conduzindo a acordos mutuamente
benéficos entre os governos (Keohane, 1984: 107)x.

Uma segunda questdo que desperta interesse por parte dos teoricos neoliberais tem
como base a possibilidade de abandono (defection). Esta questdo prende-se com as reticéncias
dos Estados em envolverem-se em projetos cooperativos pelo receio de que 0s seus parceiros
possam falhar no acordado, e pode ainda levantar questdes relacionadas com o parasitismo
(free-riding), ou com a possibilidade de Estados terceiros beneficiarem indiretamente dos
beneficios cooperativos nos quais nao participaram. No entanto, a propria existéncia de
instituicdes indicia que esta questao nao sera tao inibidora da cooperacdo como pode parecer
numa primeira observacao, pois os Estados criam estes regimes como forma de condicionar o
comportamento dos atores no seio dos mesmos, e isso leva a uma maior informacao disponivel
acerca da acdes e preferéncias dos outros atores, bem como a um maior conhecimento das
consequéncias que resultariam de acdes fraudulentas, inibindo esse comportamento (Sterling-

Folker, 2010: 125-127).

As instituicbes podem desta forma condicionar a possibilidade de abandono ao
atenuarem dois aspetos importantes: o cumprimento (compliance) e a execucao (enforcement.
O cumprimento prende-se com a medida em que os Estados podem ser induzidos a
comportarem-se de acordo com as normas acordadas, ao paco que a execucao se refere ao
grau em que 0s mesmos podem ser forcados ao cumprimento desses acordos, € se tal nao se
verificar, em que medida podem estes ser punidos. Considere-se a titulo de exemplo as sancoes
econdmicas, que podem ser usadas como uma forma institucional de punicdo do abandono,
dado que estas sancdes deverao ser acordadas por todos os atores relevantes para que sejam
eficientes no seu proposito, num processo que podera ser denominado de cooperacao coercitiva

(Sterling-Folker, 2010: 125-127).

Uma terceira questao relacionada com o design institucional e que merece atencao por

parte dos teoricos neoliberais prende-se com a autonomia. Embora a teoria neoliberal assuma

= Traducao livre de: "International regimes by no means substitute for bargaining; on the contrary, they authorize certain types of bargaining for
certain purposes. Their most important function is to facilitate negotiations leading to mutually beneficial agreements among governments."
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que as instituicdes facilitam a cooperacdo, muitas vezes ndo é claro se um determinado
resultado se deve especificamente a presenca de um regime, dado que os Estados criam as
instituicdes numa logica de procurarem 0s seus interesses-proprios, pelo que nem sempre se
distingue claramente se determinado resultado foi fruto da acdo institucional, ou se este foi
somente fruto do interesse dos atores envolvidos. Uma abordagem para dar resposta a esta
questao esta relacionada com a analise de como as instituicbes internacionais agem como
criadoras de normas e definidoras da agenda politica global. E de destacar que as instituicoes
internacionais gozam de determinado grau de legitimidade, sendo vistas como partes neutrais

gue representam valores-comuns a escala global (Sterling-Folker, 2010: 127-128).

Uma outra abordagem a questdo da autonomia examina de que forma as instituicdes
internacionais implementam as tarefas que os Estados Ihes incumbem. Estas tarefas podem ser
da mais variada ordem, e as instituicdes devem supervisionar e implementar diariamente estas
atividades, em consonancia com os acordos legais que os acompanham. Numa terceira
perspetiva, a questao da autonomia levou a formulacao teorica neoliberal da teoria da agéncia
(principal-agent theory). Nesta quadro examina-se de que forma os Estados, enquanto principais,
delegam determinadas responsabilidades e poderes as instituicdes, que sendo agentes, servem
como seus representantes em determinadas areas de atuacao. Esta delegacdo de tarefas
permite as instituicdes internacionais alguma independéncia em moldar a agenda politica e
interferir nas questdes multilaterais. Neste contexto, os Estados desenvolveram mecanismos de
design institucional de modo a limitar a influéncia e autonomia das instituicdes, garantindo que
as atividades das mesmas enquanto agentes nao se distanciava das pretensdes do Estado,

enquanto principal (Sterling-Folker, 2010: 127-128).

Nas seccoes que se seguem, tendo como objetivo a analise a cooperacéo institucional
no Artico, bem como as relacdes entre a Russia e a China no que & regido diz respeito, alguns
conceitos teoricos Neoliberais acima explicitados terao um papel essencial. De entre os mesmos,
destaca-se o foco nas intengdes dos atores em estudo, essencial para se identificar as dinamicas
que regem, desde ha algumas décadas a esta parte, a governacao da regiao analisada. As
ameacas e interesses comuns identificados pelos atores serdo também destacados, assim como
as praticas cooperativas que estes tém adotado para lidarem com os mesmos. O facto de os
diversos atores (a Russia e a China, desde logo) terem perspetivas diferenciadas em relacao ao

Artico, mas mesmo assim assistir-se a dindmicas de cooperacdo entre 0s mesmos, vem
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demonstrar que a cooperacao nao nasce no seio da harmonia, mas antes no seio de dinamicas
potencialmente conflituosas onde se assiste ao ajustamento de politicas entre os atores. Outra
questao que merece referéncia é a do design institucional, nomeadamente no que se refere ao
Conselho do Artico, tendo em conta a forma como esta instituicao foi formulada por parte dos
Estados Articos por forma a defenderem os seus interesses. Por um lado, cingindo as areas de
atividade da mesma e limitando o seu poder. Por outro, permitindo-lhe destacar-se por via do

seu design inovador, tido como um dos seus pontos-fortes na governacéo do Artico.
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3.2. A cooperacao institucional no Artico: evolucdo, entraves e facilitadores

A caracteristica do Artico que mais frequentemente é destacada ¢ a sua estabilidade
politica, o que se revela um feito consideravel tendo em conta a diversidade, em todos os
sentidos, dos Estados que circundam o Polo Norte: abrangendo desde logo duas das maiores
poténcias mundiais (Estados Unidos da América e Russia), mas também um estado extenso e
pouco populoso (o Canada), dois Estados de dimensao relativamente reduzida (a Noruega e a
Dinamarca) e ainda um Estado de muito reduzida dimensdo territorial e populacional (a
Islandia), bem como a Finlandia e a Suécia, que nao sdo Estados costeiros Articos, mas cuja
fronteira terreste se encontra no interior do Circulo Polar Artico. E ainda de referir que durante a
Guerra-Fria, a Unido Soviética era o inimigo ideolégico e militar de todos os restantes Estados
articos, que eram membros da NATO, o que fazia do Artico uma fronteira entre as

superpoténcias opostas (Bailes, 2011).

Até ao final da Guerra-Fria, a regido do Artico era abordada numa perspetiva
principalmente estratégica, vista pelos dois blocos antagonicos como uma possivel zona de
guerra e regulada de forma fragmentada. Sem reconhecerem ao Artico valor per se enquanto
regidao, mas apenas como a soma das suas subunidades nacionais, as poténcias regionais
desenvolviam uma politica orientada para dentro e abordavam os assuntos do Artico como um
sujeito da sua politica externa nacional. Sendo uma fronteira que colocava os membros da NATO
e a Unido Soviética geograficamente préximos, a regido do Artico foi também palco de manobras
de dissuasdo. Os anos 80 marcaram assim um Artico dividido em dois setores territoriais
separados, isolados e independentes, defendidos da ingeréncia externa pela colocacao de
submarinos nucleares nas suas aguas, bem como por uma ampla capacidade militar de ataque

(Knecht, 2013).

Apesar destes fatores que condicionaram, durante a Guerra-Fria, a cooperacao na regiao
do Artico, a existéncia de acordos cooperativos ndo foi totalmente impossibilitada: diversos
acordos bilaterais foram celebrados nas décadas de 70 e 80 entre os paises ocidentais, mas
também entre a Unido Soviética e os seus Estados vizinhos Articos, principalmente em matéria
ambiental. E de destacar nesta questao o Agreement on the Conservation of Polar Bears, datado
de 1973, que a altura era o unico acordo cooperativo de que todos os cinco Estados costeiros

Articos eram signatarios (Knecht, 2013).
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Um ponto de viragem neste paradigma é detetado no ano de 1987, quando Mikhail
Gorbachev, de acordo com o entdo em curso processo da Perestroika, introduziu, num discurso
proferido em Murmansk, uma mudanca substancial nas relacées internacionais no Artico no
sentido de uma confianca e coordenacdo mais acentuadas. A visdo de Gorbatchev de um Artico
como regiao de paz e cooperacdo abrangia diversas areas de atuacdo, como a cooperacao em
matéria cientifica, ambiental e energética, questdes relacionadas com as populacdes indigenas,
e ainda um controlo de armamento que conduzisse a uma regiao livre de armas nucleares
(Knecht, 2013). Este ponto de viragem assume grande importancia no contexto da presente
investigacao, por ser, por um lado, um marco histérico para o desenvolvimento de dinamicas de
cooperacao no Artico, e por outro, porque se enquadra na teoria neoliberal no sentido em que a
mesma analisa preferencialmente as intencdes dos atores, ou seja, 0s seus objetivos e
preferéncias, ao invés de um enfoque nas capacidades, caracteristica das tradicdes realistas.
Assim sendo, uma alteracao nas preferéncias de um dos atores regionais levou a uma mudanca

de paradigma nas relacdes internacionais no Artico.

Esta janela de oportunidade, com a Russia mais comprometida com a cooperacao e
acordos multilaterais, deu os seus frutos quando, em 1989, os oito Estados Articos comecaram
a realizar encontros regulares para discutir possiveis medidas de governacdo em matéria
ambiental. Estes encontros resultaram, dois anos depois, na formulacao do Arctic Environmental
Protection Strategy, que tinha como objetivos reunir e analisar informacao relevante acerca das
questdes ambientais da regiao, dar voz as comunidades indigenas, bem como tratar questoes
relacionadas com a poluicao transfronteirica. Este acordo veio dar origem em 1996 ao Conselho
do Artico, que sera abordado adiante (Knecht, 2013). Deste modo, assistiu-se a partir de 1987 a
um reconhecimento por parte dos Estados articos da existéncia de ameacas e interesses
comuns em matéria ambiental, bem como da necessidade de os resolver com recurso a agao
cooperativa internacional. O fomento de dinamicas de cooperacdo multilateral ficou desta forma
latente na sua atuacao por via da realizacao sistematica de reunides, que conduziram a criacao

de um regime relativo especificamente a protecao ambiental na regiao.

Para além das condicionantes historico-politicas, o estudo da governacéo do Artico deve
ter em conta as especificidades naturais da propria regiao. Neste sentido convém alertar para a
dificuldade que ao longo dos séculos se verificou na regulacdo dos espacos maritimos do

planeta, com visdes contrastantes acerca da forma como esta utilizacdo deveria ser
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operacionalizada. O debate acerca desta matéria teve inicio no século XVII, quando o filésofo e
jurista holandés Hugo Grotius introduziu no seu folheto " Mare Liberum'', de 1608, a nocao de
livre navegacao, considerando os mares como territdrio internacional e a liberdade de navegacao
sem restricdes nos mesmos. Um contra-argumento a posicdo de Grotius foi desenvolvido, nesse
mesmo século, pelo jurista portugués Frei Serafim de Freitas, com a sua obra "Do Justo Império
Asiatico dos Portugueses", de 1625. Nessa mesma obra, Frei Serafim de Freitas alega que o
mar deve ser controlado pelos Estados, numa defesa das pretensdées Portuguesas no Oriente

(Calafate, s.d.; Hansen et al., 2016).

Compreender estas tensdes histéricas no que se refere a regulacdo da navegacdo
maritima & essencial para se perceber quais sao as principais estruturas de governacdo no
Artico, bem como o papel que as mesmas representam. A governacdo do Artico é atualmente
baseada em diversos regimes, que possuem esferas de legitimidade, alcance e mandato
diferenciados, e que serao seguidamente analisados. A primeira regulamentacdo maritima global
ratificada foi a UNCLOS, que define as fronteiras maritimas dos Estados e regulamenta as

disputas jurisdicionais maritimas dos mesmos (Hansen et al., 2016).

O caminho para se chegar ao que atualmente ¢ a UNCLOS foi feito de algumas
contrariedades. Quando em 1702 as aguas territoriais foram definidas como a faixa de 3 milhas
nauticas a partir da linha costeira dos Estados, diversos Estados contestaram esta delimitacao,
que consideravam reduzida face as suas preocupacdes com a poluicao, a preservacao de
recursos piscatorios e a protecao dos recursos no solo oceanico. O primeiro desafio a ideia de
liberdade dos mares foi efetuada pelos Estados Unidos da América, em 1945, ao reclamarem
jurisdicao sobre a sua plataforma continental por forma a preservarem 0S Seus recursos
naturais. Acoes semelhantes foram efetuadas por diversos outros Estados, o que levou a tensoes
entre diversos Estados costeiros vizinhos. Como resultado, foi criada a UNCLOS, em 1958, por

forma a definir as fronteiras maritimas dos Estados (Hansen et al., 2016).

Esta primeira versao da UNCLOS revelou-se no entanto incapaz de lidar com os
desenvolvimentos tecnolégicos ligados a extracdo de recursos no século XX, bem como com a
tensdo inerente a Guerra-Fria. Posto isto, ap6s uma renegociacao falhada em 1960, uma nova
renegociacdo da UNCLOS foi entdo impulsionada pela necessidade de definir as jurisdicoes
nacionais, nomeadamente no que se refere ao fundo oceanico. Uma terceira versdo da

Convencao foi assim adotada em 1982, apos 9 anos de negociacdes, de reviséo e consolidacao
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das anteriores versdes. A UNCLOS entrou em vigor no ano de 1994, assumindo-se como a base
para uma governacdo estavel dos mares, ao providenciar a definicdo das fronteiras maritimas
dos Estados, bem como providenciando uma regulamentacdo das atividades maritimas (Hansen

etal., 2016).

A UNCLOS é assim atualmente a unica convencdo internacional aceite na definicdo dos
direitos de soberania dos Estados litorais. A mesma define diferentes zonas a partir da linha
costeira, cada uma encerrando direitos diferenciados para os respetivos Estados. O limite das 12
milhas nauticas constitui o mar territorial, e os Estados podem utilizar todos os recursos do
mesmo, bem como aplicar as medidas regulatdrias que considerem necessarias. Uma outra
delimitacao, de 24 milhas nauticas, constitui a zona contigua, e na mesma os Estados podem
implementar regulamentacoes aduaneiras, fiscais, de imigracao e sanitarias. No que se refere ao
Artico, as significativas reservas de hidrocarbonetos da regido levantam questdes relativamente
aos direitos de extracdo das mesmas para além da sua zona contigua. A UNCLOS contempla
essa possibilidade através da chamada Zona Econdmica Exclusiva, sendo possivel reclamar os
direitos de soberania e exploracdo de recursos naturais até uma extensao de 200 milhas
nauticas. Os Estados costeiros do Artico podem ainda reivindicar uma extenséo das suas areas
de soberania para além das 200 milhas nauticas, se a plataforma continental para além desta
distancia puder ser considerada um prolongamento natural do seu territério (Hansen et al.,

2016).

Tendo em conta esta possibilidade, diversos Estados costeiros no Artico submeteram ja
a UNCLOS pedidos de extensao das suas areas de soberania para la das 200 milhas nauticas, a
serem analisados pela Comission on the Limits of the Continental Shelf (CLCS) (Dodds, 2010),
sendo que na Figura 5, em anexo, & possivel observar as areas reclamadas pelos referidos
Estados no Artico. As submissdes a CLCS foram até ao momento efetuadas pela Russia, pela
Noruega e pela Dinamarca (IBRU, 2015a). A Dinamarca e o Governo da Gronelandia efetuaram,
em Novembro de 2013, uma submissado parcial a CLCS com vista a extensado da sua plataforma
continental a Nordeste, e uma segunda submissao parcial em dezembro de 2014, defendendo
que o Lomonosov Ridge, que atravessa toda a regido central do Oceano Glacial Artico, é
morfoldgica e geologicamente parte integral da plataforma continental da Gronelandia. A
plataforma continental da Gronelandia seria, assim, prolongada até ao limite da ZEE russa

(IBRU, 2015b).
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A Russia, por seu turno, efetuou em 2001 uma submissdo a CLCS, sendo que esta
solicitou uma revisdo da mesma. Uma nova submissao parcialmente revista foi entdo submetida
a CLCS em Agosto de 2015, sendo que a area reclamada pela Russia compreende uma
superficie de 416000 milhas nauticas, sendo este espaco visto pela Russia como uma extenséo
natural da plataforma continental da Eurasia (IBRU, 2015b). A submissao da Noruega a CLCS foi
efetuada em 2006, sendo efetuadas recomendacdes por parte da Comissdo no ano de 2009
(IBRU, 2015b; CLCS, 2009). O Canada e os Estados Unidos da América poderado também vir a
efetuar submissdes a CLCS (IBRU, 2015a), ndo obstante estes ultimos ndo poderem requerer a
extensdo da sua ZEE & Comissdo sem que previamente ratifiquem a UNCLOS (O'Rourke et al.,

2015).

Tendo em conta a analise as politicas da China na presente investigacdo, é de referir
que 0 governo chinés nunca se pronunciou oficialmente acerca da extensdo dos direitos de
soberania que os Estados litorais Articos reclamam na regiao, no seio da UNCLOS. No entanto,
ao ter ratificado a Convencdo, Pequim oficialmente reconhece a mesma como aplicavel ao
Artico. Tendo em conta que todos os Estados Articos pretendem a extensédo das suas areas de
soberania, e que a Russia e a Dinamarca ja submeteram pedidos nesse sentido ao abrigo da
UNCLQOS, estas disputas tém sido analisadas por diversos autores chineses que, regra geral,
concluem que a Convencdo e as recomendacdes que dela emanem devem ser seguidas pelas
partes, ndo obstante alguns defenderem que a area correspondente a extensao das plataformas
continentais reclamadas deve permanecer aberta a todos os paises. Neste contexto importa
relembrar que com a admissao da China como membro observador no Conselho do Artico,
Pequim reconheceu a soberania, direitos soberanos e jurisdicdo dos Estados Articos na regido,
pois este reconhecimento era necessario para a sua aceitacao como membro do referido férum

intergovernamental (Lasserre et al., 2015).

As dificuldades histdricas verificadas na regulacdo das atividades maritimas e na
definicao da soberania nos mares vem deste modo valorizar a adocao da UNCLOS, bem como o
respeito por este regime por parte dos Estados em analise na presente investigacdo. Importa
ainda neste contexto referir a assinatura da Declaracdo de llulissat por parte dos Estados
costeiros articos, em 2008. Na mesma, os referidos Estados comprometem-se no respeito pelas
regulamentacdes multilaterais existentes, destacando-se o respeito pela UNCLOS no que se

refere as disputas territoriais, comprometendo-se 0s mesmos a aceitar as recomendacdes que
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venham a emanar da CLCS, e a procederem a posteriores negociacdes bilaterais com base
nessas mesmas recomendacdes. Tendo em conta este historial, Jorgen Staun, da Danish
Defense Academy, defende que os Estados articos vao continuar a assumir uma abordagem
cooperativa em relacao as disputas territoriais na regiao, devido aos seus interesses geopoliticos

a longo-prazo (Hansen et al., 2016).

A IMO, por seu lado, é a unica instituicdo de abrangéncia global com o encargo de
definir os padrées minimos para as operagdes maritimas, desenvolvendo critérios uniformes sob
0s quais as mesmas se devem desenvolver. Com o desenvolvimento do trafego nas aguas o
Artico, a IMO impde-se como uma instituicio fundamental ao estabelecer as normas para a
operacdo nestas aguas, considerando os riscos inerentes a esta atividade no Artico. A IMO foi
criada no ano de 1948, como uma agéncia especializada da ONU, e preserva a legitimidade de
fomentar a cooperacao intergovernamental no que se refere a regulacao e aspetos técnicos
relacionados com as atividades maritimas internacionais, abrangendo questdes de seguranca,
navegacao ou prevencao da poluicao. Destacam-se trés convencdes globais que foram
desenvolvidas no seio desta organizacdo, sendo estas 7he International Convention for the Safety
of Life at Sea (SOLAS), International Convention on Standards of Training Certification and
Waltch keeping for Seafarers (STCW) e ainda a /nternational Convention for the Prevention of
Pollution from Ships (MARPOL) (Hansen et al.,, 2016). Relativamente ao artico, a IMO
desenvolveu assim o Polar Code, que define os requisitos necessarios para a navegacdo em
aguas polares, em relacdo ao design, construcao, equipamentos, operacbes e treino
relativamente aos navios e/ou tripulacoes. O Polar Code assumiu carater obrigatorio ao abrigo
da SOLAS e da MARPOL, entre 2014 e 2015, e entrou em vigor no ano de 2017 (IMO, 2016b;
Hansen et al., 2016).

Algumas questdes surgem, no entanto, relativamente a implementacao destas normas,
tendo em conta que a UNCLOS permite aos Estados desenvolverem leis e regulamentacoes para
a navegacao em aguas cobertas de gelo. A questao que se coloca é se as rotas maritimas do
Artico devem ser consideradas como estando sob a soberania dos Estados, como defendem a
Russia e o Canada, ou se por outro lado devem ser consideradas rotas internacionais.
Permanece portanto a duvida em relacdo a possibilidade de implementacdo das
regulamentacdes constantes no Polar Code nas referidas areas (Hansen et al., 2016). Importa

aqui relembrar o facto de a Russia considerar os estreitos localizados ao longo da sua costa no
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artico como sendo aguas interiores, e de manter o controlo das atividades nas referidas aguas.
Esta questdo demonstra as diferentes perspetivas que ainda persistem quanto a forma de
governacdo dos mares, bem como as diferentes perspetivas que se podem adotar, mesmo no

seio de um regime como a UNCLOS.

Uma instituicio que conserva grande importancia nos assuntos relativos ao Artico é o
Conselho do Artico, que é considerado um elemento central no panorama de governacdo da
regiao (Young, 2014). Sendo o resultado da ja referida Arctic Environmental Protection Strategy
de 1991 (Knecht, 2013), o Conselho do Artico foi criado como uma instituicio ligada ao
conhecimento, formulando recomendacdes relativas aos diversos desafios da regido, e tendo
como fim o de reconstruir a confianca entre os inimigos da Guerra-Fria no Artico. Esta
instituicao, pelos resultados alcancados no campo da investigacao cientifica, viu ao longo dos
anos ser-se-lhe reconhecida grande legitimidade e credibilidade. Os principais intervenientes
neste forum sdo os Estados Articos e os participantes permanentes, como as organizacoes
indigenas, existindo ainda um numero alargado de observadores, com poderes de participacéo
parciais, onde se incluem diversos Estados (como a China), atores intergovernamentais e
interparlamentares, bem como organiza¢des nao-governamentais (Knecht, 2013; Hansen et al.,
2016). O Conselho do Artico possibilitou desta forma o reforco da mobilizacdo politica das
populacdes indigenas da regiao, ao oferecer-hes um espaco de representacéo (Palosaari, 2011),
sendo também considerado o principal espaco de debate no que se refere ao papel dos Estados

nao-Articos na regido (Young, 2014).

Apesar de o Concelho do Artico ter possibilitado uma institucionalizacdo dos assuntos
relativos a regiao, a sua agenda e poderes permaneceram limitados, focando-se principalmente
nas potenciais ameacas ambientais, e excluindo assuntos como a seguranca militar. O Concelho
do Artico ndo gozava, por isso, de poder para implementar regras, monitorizar o comportamento
dos Estados ou sancionar o incumprimento, por parte destes, em relacdo as recomendacoes
provenientes dos seus Grupos de Trabalho. Apesar disto, 0 mesmo demonstrou possuir dois
pontos-fortes inovadores: por um lado, promoveu e formalizou uma perspetiva circumpolar
através do trabalho cientifico e de monitorizacdo desenvolvidos pelos seus Grupos de Trabalho,
promovendo a regido do Artico como um todo, e disponibilizando esse conhecimento para o
publico em geral. Por outro lado, 0 mesmo demarca-se da generalidade das organizacdes

regionais ao promover a representacao das comunidades indigenas articas, que possuem o
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estatuto de Participantes Permanentes, e fruem do direito de consulta em todos os processos

de deliberacdo e negociacdo (Knecht, 2013).

Ainda que sob o dominio dos oito Estados Articos, e ndo gozando de um poder formal
assinaldvel, o Conselho do Artico revela possuir um poder informal como agente especializado e
criador de normas. Deste modo o Conselho do Artico dispde, ou podera dispor, de trés tipos de
autoridade por si mesmo: o primeiro, advém da investigacao e aconselhamento provenientes dos
seus seis Grupos de Trabalho especializados. Este trabalho constitui frequentemente a base das
reuniées ministeriais e dos Senior Arctic Officials (representantes dos governos dos Estados
Articos), formulando também recomendacdes para serem adotadas nas politicas publicas pelos

Estados Articos (Knecht, 2013).

De entre a producdo desenvolvida por estes grupos de trabalho, destacam-se dois
acordos juridicamente vinculativos: o Aeronautical and Martitime Search and Rescue agreement
de 2011, e o Cooperation on Marine Oil Pollution Preparedness and Response de 2013. O
primeiro, desenvolvido em 2009, define as responsabilidades de busca e salvamento dos
diversos Estados Articos, com as mesmas a serem partilhadas pelos diferentes Estados de
acordo com as areas oceanicas mais proximas dos respetivos territorios, contribuindo assim
para uma maior estabilidade nas operacdes maritimas na regido (Hansen et al., 2016). O
segundo acordo foi assinado em 2011 e define as areas nas quais os Estados Articos devem dar
resposta a situacdes de poluicao por petroleo. O mesmo incumbe os Estados da monitorizacéo
das aguas, da comunicacao de incidentes onde se verifiqgue o derrame de petrdleo e ainda os
encarrega financeiramente da limpeza destes mesmos derramamentos, sendo esta convencao

considerada fundamental na protecao da vida marinha do Artico (Hansen et al., 2016).

Os Estados nao-Articos, bem como organizacdes intergovernamentais e nao-
governamentais podem participar nos trabalhos destes grupos, considerando as suas
competéncias relevantes nas diversas areas. Desde o seu estabelecimento, estes grupos de
trabalho produziram inimeros documentos e recomendacdes, sendo que o seu foco inicial mais
ligado as questdes ambientais tem sido alargado a outro tipo de matérias como por exemplo a
econdémica (Hansen et al., 2016; Olesen, 2014). Estes grupos de trabalho sao por isso vistos
COMO 0Organismos que promovem a cooperacdo internacional e a coordenacao das politicas

publicas no Artico, fomentam o debate relativo & ecologia e ambiente da regido, e contribuem
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ainda para a integracdo dos Estados ndo-Articos, com destaque para a China, nos assuntos a

mesma relativos (Knecht, 2013).

A segunda autoridade que o Conselho do Artico conserva prende-se com o seu poder de
definicdo da agenda. Nesta matéria destaca-se, por um lado, a importancia que os Senior Arctic
Officials conservam no Conselho do Artico, que fomentando a ligacdo entre estes e os seus
Estados Membros, tm o poder de analisar os relatdrios dos grupos de trabalho, pré-selecionar e
enquadrar questdes para serem objeto de discussdo nos encontros ministeriais, e ainda analisar
e formular recomendacoes sobre as propostas dos Estados Articos e Participantes Permanentes.
Por outro lado, e ainda cingido ao seu mandato formal, é de relevar a importancia do Arctic
Council Secretariat, estabelecido em junho de 2013, que ¢ visto como tendo contribuido para
que o Conselho do Artico se apresente mais como uma organizacdo e menos como um forum
internacional (Knecht, 2013). As funcdes do Secretariado exercem-se em duas principais
esferas: a administrativa e organizacional e a da comunicacdo e divulgacdo, providenciando
continuidade aos trabalhos, memoria institucional, eficiéncia, comunicacao e divulgacéo
melhoradas, e ainda a disseminacdo e troca da informacdo com outras organizacoes
internacionais relevantes (Knecht, 2013; Arctic Council, 2016). Esta capacidade burocratica que
o Conselho do Artico vem adquirindo podera ser essencial para que esta instituicdo consiga
trilhar o seu proprio caminho, exercendo influéncia por si mesma na criacao e transformacao

das normas internacionais que regem o Artico (Knecht, 2013).

Por fim, resta saber se os acordos juridicamente vinculativos adotados no seio do
Conselho do Artico permitirdo a esta organizacio assumir-se como uma autoridade capaz de
monitorizar as atividades desenvolvidas no Artico, ou mesmo, embora este cenario se revele,
pelo menos para ja, de dificil concretizacao, capaz de assegurar (ou forcar) o cumprimento
destes acordos. Ainda que este cenario nao se venha a verificar, é possivel que a simples
capacidade de monitorizacao das atividades dos Estados articos venha a exercer influéncia nos
mesmos, pressionando-os no sentido de estes adotarem melhores praticas na regiao. A
capacidade de tomada de decisao, de regulacdo ou de producao legislativa nao foi ainda, desta
forma, delegada ao Conselho do Artico por parte dos Estados regionais, que tém mostrado
suscetibilidade em relacdo as questdes de soberania, o que faz com que esta instituicdo possua
atualmente um reconhecido poder de decision-shaping, ou seja, de modelar as decisdes

tomadas, mas ainda nao de decision-making, ou tomada de decisao (Knecht, 2013).
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Apesar de tudo, ndo deve ser subestimada a influéncia que o Conselho do Artico possui
na agenda politica da regido, sendo que esta organizacdo tem vindo, ao longo dos anos, a
adquirir uma maior influéncia na regiao, e a tornar-se um ator regional relevante per se (Knecht,
2013). As limitacdes do Conselho do Artico a questdes mais de soft power parecem estar a ser
gradualmente ultrapassadas, como demonstram, por exemplo, os dois acordos
supramencionados. Estes acordos juridicamente vinculativos incluem todos os Estados Articos,
evidenciando a crescente maturidade do Conselho do Artico, bem como as dindmicas de

cooperacao que esta instituicdo possibilita (Olesen, 2014; Solli et al., 2013).

A protecdo ambiental revela-se, desta forma, uma das pedras de toque na agenda de
cooperacdo internacional no Artico, com os riscos ligados as alteracdes climaticas a serem
atualmente analisados e reportados ao publico e aos decisores politicos, sendo o Conselho do
Artico, mais precisamente pelos seus grupos de trabalho, um bom exemplo dos progressos
nessa matéria. Na medida em que as alteracbes climaticas sao percecionadas como uma
ameaca comum e global, as mesmas implicam a cooperacao entre todos os atores envolvidos

(Palosaari, 2011).

Nestas dinamicas de governacdo do Artico desempenha assim reconhecida
preponderancia a cooperacao entre os Estados Articos e nao-Articos, na medida em que tanto os
problemas quanto as oportunidades que guiam o interesse pela regiao assumem um designio
global. A cooperacao entre estes atores & desta forma essencial para o desenvolvimento da
regido, bem como para lidar com as ameacas que se verificam na mesma. Tomando as palavras

de Jian Yang,

A cooperacao entre Estados Articos e nao-Articos fez sempre parte da cooperacao no Artico,
quer seja esta bilateral, quer seja no seio de quadros de féruns regionais e organizacoes
internacionais [...].

Uma boa parceria entre Estados Articos e nao-Articos deve incluir quatro elementos
basicos: primeiro, reconhecer e respeitar os direitos de cada um constitui a base legal para
a cooperacao entre os Estados Articos e nao-Articos [...]. Em segundo, para alcancar a
cooperacéo, os Estados Articos e nao-Articos devem fortalecer a comunicacdo, aumentar
0s entendimentos mutuos e confianca, e agir nos interesses comuns. Em terceiro, abordar
questdes transregionais através da investigacdo conjunta representa uma grande area para
a cooperacao entre os Estados articos e nao-articos [...]. Em quarto, encorajar e promover a
paz, estabilidade e desenvolvimento sustentavel na regido do Artico ¢ essencial.

Para aumentar a cooperacdo os Estados articos e nao-articos devem, numa base de
respeito pelos direitos de cada um, fortalecer a comunicacao, aumentar os entendimentos
mutuos e confianca, apoiar-se e assistir-se mutuamente, e procurar areas de convergéncia
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de interesses. Este modelo de cooperacéo ja produziu resultados ao abordar questdes
como as alteracdes climaticas e a navegacéo no Artico [...] (2014 178)>.

Pode-se entdo constatar que ainda que durante a Guerra-Fria o Artico se tenha revelado
uma regiao limitada ao seu papel em termos militares e na corrida armamentista entre as
superpoténcias Estados Unidos da América e Unido Soviética, o paradigma da regiado se alterou
com o fim deste antagonismo, com os diversos Estados a empenharem-se no desenvolvimento
da estabilidade na mesma (Palosaari, 2011). A partir dos anos 90, a governacdo do Artico foi
assim caracterizada pela prossecucao de politicas e atividades de cariz cooperativo, com o
intuito de promover a regido ao nivel politico e geografico. Neste mesmo periodo, dindmicas de
estabilidade e de cooperacdo institucional foram alcancadas, constituindo as mesmas
progressos que continuam a ser valorizados por todos os atores envolvidos, tendo sempre os
mesmos em consideracdo as potencialidades economicas e estratégicas verificadas (Palosaari,

2011; Solli et al., 2013).

As ameacas relacionadas com a seguranca ambiental no Artico desempenham assim
um papel fundamental no fomento de a cooperacao na regiao, na medida em que as mesmas
sao globais e nao podem ser abordadas pela via unilateral de atuacao Estatal. Para além disso,
as questdes ambientais que surgem no artico sdo indissociaveis da tematica da sua
navegabilidade, bem como da sua exploracao econémica, em termos gerais. Assim sendo, a
cooperacao entre todas as partes interessadas nestas atividades revela-se essencial para
desenvolver uma governacao estavel da regido, com uma regulacdo das atividades a
desenvolver, e com mecanismos que permitam dar resposta efetiva as ameacas que dai

decorrem, tendo como objetivo o desenvolvimento econémico sustentavel da regiao.

Conclui-se desta forma que as instituicdes e regimes internacionais desempenham um
papel central no Artico, na medida em que as acdes dos Estados Articos sdo pelos mesmos
delimitadas, verificando-se a regulamentacao da utilizacdo do mar, bem como os direitos dos
Estados costeiros, ou o estabelecimento de regras e procedimentos relativos as disputas

maritimas. Estes mecanismos tendem ainda a consolidar-se e a reforcar-se ao longo do tempo,

= Traducao livre de: "Cooperation between Arctic and non-Arctic states has always been part and parcel of Arctic cooperation, either bilaterally or
within the frameworks of regional fora and international organizations [...]

A good partnership between Arctic and non-Arctic states should include four essential elements: First, recognizing and respecting each other's
rights constitutes the legal basis for cooperation between Arctic and non-Arctic states [...]. Second, to enhance cooperation, Arctic and non-Arctic
states should strengthen communication, increase mutual understanding and trust, and act on common interests. Third, addressing transregional
issues through joint research endeavors represents a major field of cooperation between Arctic and non-arctic states [...]. Fourth, upholding and
promoting peace, stability and sustainable development in the Arctic region is vital.

To enhance cooperation, arctic and non-Arctic states should, on the basis of respecting each other's rights, strengthen communication, increase
mutual understanding and trust, support and assist each other, and seek areas of converging interests. This model of cooperation has already
yielded sound results in addressing such issues as climate change and Arctic shipping [...]".
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na medida em que 0os mesmos se revelam importantes na resolucéo das mais variadas questoes
(Palosaari, 2011). Tal como refere Alyson Bailes, o Artico é uma regido onde as diversas
instituicdes desempenham um papel importante na promocao da estabilidade, num tipo de
governacdo onde outros poderiam ver sinais de fraqueza, pelo seu carater inclusivo e pela

acomodacao da diversidade (Bailes, 2011).
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3.3. As relacdes Sino-Russas no Artico e a Northern Sea Route

A analise ao relacionamento entre a Russia e a China no Artico ¢ indissociavel das
dindmicas cooperativas que se tém registado, num sentido geral, no relacionamento entre estes
dois paises. O relacionamento politico e econdmico sino-russo tem sido guiado, ao longo do
tempo, por uma série de parcerias estratégicas (em 1994, 1996, 2012 e 2014), sendo de
destacar ainda o tratado de amizade e cooperacdo, de 2001. A parceria estratégica de 2014,
ratificada logo apos a anexacdo da Crimeia pela Federacdo Russa, é vista como a mais
abrangente e aprofundada em termos econdmicos, politicos e de seguranca. Desde entdo, a
Russia tornou-se um dos cinco paises que mais receberam investimento direto estrangeiro
chinés no seio da iniciativa One Belt One Road, sendo que Pequim se assumiu, em 2015, como

0 maior parceiro comercial bilateral da Russia (Savic, 2016).

Estas dinamicas de cooperacao tém-se também refletido na atuacdo destes Estados no
seio de diversas organizacdes internacionais para além das diretamente ligadas ao Artico e
analisadas na presente investigacao. Nesta matéria, sobressai a sua colaboracdo no seio da
ONU, a cooperacao sino-fussa na Organizacdo para a Cooperacdo de Xangai* ou nos BRICS?,
que se tém revelado importantes para os paises no sentido de contestarem a hegemonia
unipolar Norte-Americana (Fernandes, 2015; Sputnik, 2015). No que se refere a Organizacdo
para a Cooperacao de Xangai, esta organizacao é crescentemente vista como um reflexo da
ascensao politica e economica da regido da Eurasia, sendo de referir que em 2016, o Primeiro-
Ministro chinés Li Kegiang propds uma area de comércio livre entre os membros desta
organizacao. Esta ideia foi suportada por Vladimir Putin, que referiu que os interesses
econdmicos a longo termo da China e da Russia se devem sobrepor aos sentimentos de

protecionismo nacionais (Savic, 2016).

Assiste-se, desta forma, a uma aproximacao politica e econdmica entre a Russia e a
China nas ultimas décadas, que sobressai na esfera multilateral e bilateral de atuacdo das
referidas poténcias. Este quadro é visivel nas palavras do préprio Vladimir Putin, em junho de

2016, a poucos dias de realizar uma visita oficial a China. Nessa mesma ocasiao, Putin referiu

= A Organizacao para a Cooperacao de Xangai € uma organizacao intergovernamental, criada em 2001 em Xangai. Esta organizacao ¢ composta
pela China, a Russia, o Cazaquistdo, o Quirguistdo, o Tajiquistdo e o Uzbequistdo, contando também com diversos Estados observadores. O
principal objetivo desta organizacdo é fortalecer a confianca entre os Estados membros, promovendo a cooperacdo politica, comercial,
economica, cultural, tecnolégica, entre outras areas (The Shanghai Cooperation Organization, s.d.).

= Os BRICS sao constituidos pelo Brasil, Russia, India, China e Africa do Sul, paises que, em 2015, representavam cerca de 30% do PIB mundial,
e (Fernandes, 2015; Sputnik, 2015)
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gue a China é um aliado préximo de Moscovo, e reforcou a visdo semelhante e coincidente que
as duas poténcias tém do mundo, afirmando mesmo que a cooperacao entre a China e a Russia
nas questdes internacionais ¢ um fator que contribui para a estabilidade global (Klimentyev,

2016).

Referindo-se ao facto historico de a Unido Soviética ter defendido a inclusdo da China
entre os membros permanentes do Conselho de Seguranca da ONU, Putin declarou:
Hoje, estamos particularmente satisfeitos com o que aconteceu, dado que as nossas visdes
nos assuntos internacionais, como dizem os diplomatas, sdo ou muito similares ou

coincidentes. Ao mesmo tempo, esta similaridade ou coincidéncia é suportada por um
trabalho concreto, incluindo esforcos ao nivel técnico

]

Estamos em constante contacto e consultamo-nos nas questoes regionais e globais. Desde
que nos consideramos aliados proximos, naturalmente, ouvimos sempre 0S NOSS0S
parceiros e tomamos em conta os interesses de cada um (Klimentyev, 2016)=,

Vladimir Putin relembrou ainda a mudanca de paradigma no relacionamento entre os
dois paises desde ha 25 anos com o lancamento de uma parceria estratégica, e desde ha 15
com um tratado de amizade e cooperacao, referindo que desde entdo significativos esforcos
foram feitos, tendo os mesmos resultado num nivel de confianca mutua sem precedentes e que

se revela a base da colaboracao entre as referidas poténcias (Klimentyev, 2016).

Apesar deste quadro mais lato de aproximacao e cooperacao entre os paises em analise,
para que se compreenda os moldes do seu relacionamento na regido do Artico é essencial ter
em conta os estatutos diferenciados que estes paises possuem na regiao, e que condiciona as
suas estratégias: enquanto a China ndo é um Estado artico em termos geograficos, a Russia
assume-se como o maior Estado artico em termos de territério e linha costeira, possuindo
grande influéncia na regido, nomeadamente em relacdo a sua navegabilidade e aos seus

recursos naturais (Flake, 2013).

Os estatutos diferenciados dos dois Estados em relacdo ao Artico faz com que os
mesmos vejam a regido através de perspetivas geoestratégicas diferenciadas. Neste sentido, é

de relembrar que Moscovo toma a mesma como uma forma de reassumir o seu estatuto

= Traducao livre de: '"Today, we are particularly pleased that this has happened, since our views on international affairs, as diplomats say, are
either very similar or coincide. At the same time, this similarity or coincidence is backed by concrete work, including efforts on the technical level
[.]

We are in constant contact and we consult on global and regional issues. Since we consider each other close allies, naturally, we always listen to
our partners and take into account each other’s interests."

84



internacional, depositando elevadas expectativas na regiao e nas suas possibilidades econémicas
e estratégicas. A Russia também se perceciona como o "primeiro entre iguais" no Conselho do
Artico, defendendo ainda que em termos histéricos e geograficos os Estados litorais possuem
direitos reforcados de influéncia na regido. A Russia defende desta forma um regime de mar-
fechado em que o Artico é controlado pelos Estados litorais, e no qual a navegacéo por parte de

Estados terceiros devera estar subordinada ao consentimento daqueles (Flake, 2013).

A China, por seu turno, considera que as atividades que tem desenvolvido no Artico séo
uma demonstracdo do carater global dos assuntos da regido. Com cerca de metade do seu PIB
ligado a navegacao, bem como grande consumo energético, a China tem interesse em alcancar
direitos equitativos de navegacao na regido, que possibilitara o acesso do pais as rotas
comerciais, e em especial a Northern Sea Route, bem como aos vastos recursos energéticos
Articos. Com o estatuto de "“outsider” Pequim defende desta forma um regime de mar-aberto,
no qual o Oceano Glacial Artico é visto como indistinguivel de qualquer outro oceano no que se

refere a lei internacional (Flake, 2013).

Este posicionamento leva por isso a que a China defenda que a governacdo da regido
deve ser desenvolvida no seio de organizacdes mais abrangentes como por exemplo a IMO, e
ndo confinada somente & tutela de uma instituicdo regional como o Conselho do Artico (Flake,
2013). Neste sentido, as declaracoes oficiais de Pequim enfatizam a ideia de que as questdes do
Artico devem ser consideradas regionais e ndo apenas nacionais, defendendo a ideia de que,
pelo seu posicionamento geografico, os Estados do Nordeste Asiatico, bem como os Europeus,
possuem o direito de se envolverem nos assuntos da regiao, e desempenharem um papel ativo

nas iniciativas de cooperacao regional (Lasserre et al., 2015).

Embora possua uma capacidade de influéncia limitada nas questdes relativas a
governacao do Artico, a China detém no plano da navegabilidade da regido um argumento legal
no qual pode suportar as suas pretensoes (e que ¢ também utilizado pela Russia): a UNCLOS.
Detendo uma abrangéncia global e ndo salvaguardando estatuto especial ao Artico, a UNCLOS
prevé o direito de passagem inocente através dos estreitos internacionais, conferindo também
estatuto de mar alto as ZEE. Ndo obstante, a Russia tem tentado controlar o acesso as suas
aguas, quer nos estreitos existentes no seu territdrio, quer na sua ZEE. Em relacao aos estreitos,
a Russia aprova a decisdo tomada de forma unilateral pela Unido Soviética, em 1985, de

classificar os mesmos como aguas interiores, ndo se aplicando portanto nos mesmos o direito
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de passagem inocente verificada nos estreitos internacionais. No que se refere a sua ZEE,
Moscovo faz-se valer do Artigo 234 da UNCLOS, que permite aos Estados costeiros aplicarem
requisitos temporarios e nao-discriminatérios a navios que operem em ZEE cobertas de gelo,
como forma de protecdo ambiental. Desta forma, a Russia atingiu o objetivo de regulamentacdo
do trafego no Artico em toda a extensdo maritima do seu territorio (Flake, 2013), o que se revela
contrario as pretensdes de Pequim de garantir direitos de navegacao equitativos na Northern Sea

Route.

Apesar de esta diferenca de perspetivas entre os atores vir ja desde os anos 60, esta
questdo apenas ganhou relevo com a possibilidade de navegacao no Artico decorrentes das mais
recentes alteracdes climaticas, e do resultante aumento da atividade maritima que se registou
nos Ultimos anos na Northern Sea Route. A reducdo da camada gelada do Artico representa
ainda uma ameaca ao posicionamento de Moscovo na regido, uma vez que um Artico sem gelo
significa que o Artigo 234 da UNCLOS deixara de ter efeito, e a Russia perdera a base que |he
permite sustentar a regulacdo do trafego na sua ZEE. Neste sentido, tanto a Russia como a
China tém ao longo dos anos utilizado os recursos ao seu dispor, por forma a defenderem as
suas posicdes. A Russia, através de modernizacdo legislativa em relacdo a Northern Sea Route,
bem como de investimentos em infraestruturas e no incremento da presenca militar e de forcas
de seguranca ao longo da rota. A China, com a navegacao do Artico a assumir-se como um tema
crescentemente em foco na producdo académica e nos meios de comunicacao social do pais,
especialmente desde 2007 (vide subcapitulo 2.2), sobressaindo nos mesmos a intuito de

proteger os direitos de navegacao chineses (Flake, 2013).

Mesmo tendo em conta as perspetivas distintas que assumem a Russia e a China em
relacao ao Artico, é improvavel que este fator venha a fomentar um clima de antagonismo entre
as partes. Dado os interesses cooperativos que se verificam na navegacao da regidao, bem como
a assimetria de estatutos entre a Russia e a China no Artico, a navegacao na Northern Sea Route
pode mesmo fomentar padrdes reforcados de cooperacao entre estes paises, pois quaisquer
operacdes maritimas da China no Oceano Glacial Artico revelam-se impraticaveis sem que as
mesmas se desenvolvam, pelo menos em parte, nas aguas Russas que correspondem a quase
um quarto do referido Oceano. recorde-se que a Russia possui, deste modo, um estatuto de

gatekeeper no Artico em relacdo a China, dado que o Unico ponto de acesso desta ao Artico é o
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Estrefto de Bering, e a Unica rota maritima viavel para a China na regiao é a Northern Sea Route

(Flake, 2013).

O interesse da China passa, desta forma, por manter o Artico como uma regido
predominantemente pacifica, mantendo relacdes cooperativas com os Estados Articos, e em
especial com a Russia, tendo em conta a navegabilidade da Northern Sea Route. Tal como refere
Jian Yang,

Apenas a paz no Artico pode trqzer beneficios econdmicos para a China, por isso o respeito
pela soberania dos Estados Articos é a base legal para a China ver a atual ordem

internacional, que encoraja os Estados Articos a resolverem as suas disputas territoriais e
direitos maritimos através da consulta tendo como base a UNCLOS (2014: 175)=.

Apesar das diferentes visdes que sustentam no que se refere ao Artico, a interacéo entre
a Russia e a China no desenvolvimento desta regido revela-se assim essencial, e constitui
mesmo um elemento central da cooperacdo estratégica entre os dois paises (lvanov, 2016).
Parafraseando Atle Staalesen,
O kremlin esta rapidamente a mover as suas prioridades para Este e esta a apostar numa

parceria abrangente para com a China. Nesta grande mudanca geopolitica, o Artico esta a
desempenhar um papel central (2014).

Relativamente a esta questao, investigadores chineses afirmam que os principais
Estados n&o-Articos como a China e os principais Estados Articos como a Russia devem
cooperar por forma a defenderem os seus interesses, responderem a desafios externos e a
promoverem uma gestao eficiente da regido. Uma linha de raciocinio semelhante apresenta
Anton Vasiliev, Embaixador Extraordinario e Plenipotenciario da Federacdo Russa na Islandia e
ex-representante, como Senior Arctic Official, da Russia no Concelho do Artico. Defende assim
que a Russia tem interesse naquilo que denomina de ftor chinés no desenvolvimento do Artico,
e mais concretamente da navegacdo na MNorthern Sea Roufe, devido a convergéncia de

interesses destas duas poténcias em torno dos mesmos vetores economicos (lvanov, 2016).

O relacionamento entre a Russia e a China é assim de particular importancia no Artico,
devido ao facto de esta ser uma regiao em relacdo a qual a Russia tem grandes pretensdes, mas

onde se depara ainda com significativas vulnerabilidades. Neste sentido, apesar do potencial

= Traducao livre de: "Only peace in the Arctic can bring environmental and economic benefits to China, so respecting the sovereignty of Arctic
states is the legal basis for China to view the current international order, as is encouraging Arctic states to resolve territorial disputes and maritime
rights through consultation on the basis of UNCLOS".

» Traducdo livre de: "The Kremlin is quickly moving its priorities towards the east and is putting its bets on comprehensive partnerships with
China. In that great geopolitical shift, the Arctic is playing a central role."
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estratégico que a navegabilidade na Northern Sea Route representa para a Russia, estes ainda
ndo produziram os efeitos economicos esperados, principalmente devido as ainda dificeis
condicoes de navegabilidade da rota, expostos anteriormente no subcapitulo 1.3, e ainda devido
a baixa de precos das mercadorias que tem obstado ao progresso na exploracdo dos recursos

existentes ao longo da mesma (Pezard e Smith, 2016).

A este quadro desfavoravel juntam-se as sancdes aplicadas a Russia no seguimento da
ja referida Crise na Ucrania, com o cancelamento de projetos envolvendo empresas Europeias e
Norte-Americanas, e com as mesmas a abrangerem grande parte dos equipamentos necessarios
a exploracao dos recursos naturais do Artico. A aproximacdo a China afigura-se neste contexto
como uma possivel solucdo para a Russia, que necessita de encontrar parceiros de
financiamento das referidas atividades, e Pequim apresenta-se como um investidor, um parceiro
tecnologico e ainda um consumidor-chave dos recursos energéticos russos (Pezard e Smith,

2016).

Os dois paises encontram-se por isso a fortalecer as suas dindmicas de cooperacao
bilateral, com a Russia a reconhecer as oportunidades que esta cooperacao representa (RT,
20164a), sendo que alguns passos concretos foram ja dados na prossecucdo destas atividades
cooperativas: diversas empresas chinesas mostraram ja interesse na exploracao de petroleo no
Artico, como a China National Petroleum Corporation, a China National Offshore Oil Corporation
e a China Petroleum & Chemical Corporation Ltd, sendo que a maior parte do petrdleo e que a
Russia planeia extrair da sua regido artica devera destinar-se aos mercados asiaticos,

principalmente ao chinés (Lasserre et al., 2015; Flake, 2013).

Aquando da visita, em 2013, do Presidente da China Xi Jinping a Moscovo, a petrolifera
russa Rosnefte a chinesa CNPC acordaram a prospecao conjunta em trés areas: uma no Mar de
Barents (o bloco Zapadno-Prinovozemelsky), e duas no Mar de Pechora (os blocos de Yuzhno-
Russky e Medynsko-Varandeisky), bem como a exploracdo conjunta de diversos campos de
petroleo e de gas natural. Através de um memorando, assinado nesse mesmo ano, entre a
empresa chinesa Sinopec e a russa Sibneft, foi acordado o fornecimento de 100 milhdes de
toneladas de petroleo russo a China, pelo que este acordo a 10 anos fara da China o principal
comprador a nivel mundial de petroleo russo (Lasserre et al., 2015; Flake, 2013). A Russia ja
conseguiu mesmo ultrapassar em determinados periodos a Arabia Saudita como principal

fornecedor de petréleo a Pequim, no ano de 2015. Entre janeiro e maio do referido ano, a
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exportacdo de petréleo russo para a China aumentou 42%, tendo ultrapassado nesse periodo os
22 milhdes de toneladas, ao paco que as exportacdes Sauditas se cifraram nos 21.8 milhdes de

toneladas (Daiss, 2016).

Ainda na area dos hidrocarbonetos, é de relembrar a importancia que o investimento
chinés representa no megaprojeto Yamal LNG. Em 2013, a China National Petroleum
Corporation acordou a aquisicdo de 20% do projeto, sendo que ja no final de 2015 a empresa
russa Novatek e o fundo de investimento chinés Sitk Road Fund assinaram um acordo de
empréstimo de 15 anos no valor de 730 milhdes de Euros para o financiamento do mesmo. Em
janeiro de 2016, Vladimir Putin ratificou o protocolo relativo ao acordo entre a Russia e a China
para a cooperacdo no projeto Yamal LNG, o que resultou na compra de 9,9% das acdes do
projeto por parte do Sith Road Fund, bem como um investimento de cerca de 2 mil milhdes de
délares por parte do referido fundo (lvanov, 2016). Importa referir que dos 27 mil milhdes de
dolares de custo estimado do projeto Yamal/ LNG, para além dos 15 mil milhdes de doélares ja
investidos pelos acionistas, a Novafek contraiu também empréstimos no valor de 12 mil milhdes

de dolares junto de entidades bancarias chinesas (Staalesen, 2016c).

A iniciativa One Belt One Road, na qual se enquadra o Sitk Road Fund, ¢ mesmo vista
como podendo vir a fomentar ainda mais as dindmicas cooperativas entre a Russia e a China,
para la dos investimentos no Artico russo que anteriormente foram expostos. Num relatorio
datado de 2015, diversos especialistas russos defenderam que a intersecao entre o projeto
econdmico russo Eurasian Economic Uniorr! e o chinés One Belt One Road, ndo s6 nao se
revelam contraditorios, como poderao mesmo ser considerados como complementares do ponto
de vista econémico. O referido relatorio pode mesmo ser visto como um sinal de que o ceticismo
russo em relacdo ao projeto chinés podera estar a ser substituido por uma visao mais otimista,
podendo desta forma vir a promover uma maior cooperacao entre as partes. Com a Russia,
como visto, a reposicionar-se na direcao Este devido a crise na Ucrania, a iniciativa One Belt One
Road podera revelar-se um fator importante na aproximacao entre os dois paises (Feige, 2016;

Valdai, 2015).

Também na promocao do trafego, em termos gerais, na Northern Sea Route, o

denominado fafor chinés é visto como benéfico para as pretensdes da Russia. Nesta matéria

= A Eurasian Economic Union é uma organizacao internacional de integragdo econdmica regional, que permite o livre-transito de bens, servigos,
capital e trabalho. Os Estados-membros desta organizacdo sdo a Arménia, a Bielorrussia, o Cazaquistdo, o Quirguistdo e a Federacdo Russa
(Eurasian Economic Union, s.d.).
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destaca-se a assinatura, em 2010, de um acordo de cooperacao a longo-prazo entre a Russia e
a China relativo a navegacao na Northern Sea Route, que é tido como uma demonstracdo dos
interesses de cooperacdo entre os dois paises no Artico. Este acordo, assinado entre a
Sovcomflot, uma empresa de transporte Russa, e a China National Petroleum Corporation, foi
declarado oficialmente como parte integral da estratégia de cooperacao energética entre aos dois
paises, sendo adotado na presenca de, entre outros, o Vice-Primeiro-Ministro da Federacdo
Russa, Igor Sechin, e o Vice-Primeiro-Ministro do Conselho de Estado da Republica Popular da
China, Wang Qishan. No referido acordo consta que a China ndo contesta a soberania de
Moscovo em relacao as suas aguas interiores, nem as aguas interiores dos arquipélagos russos
no Artico. O mesmo determina as condicdes de utilizacio da Northern Sea Route, quer para
transito, quer para o transporte de hidrocarbonetos da regido, e sublinha os interesses de

cooperacdo que as duas poténcias conservam em relacdo a referida rota (Lasserre et al., 2015).

Algumas experiéncias de navegacao foram ja empreendidas, principalmente
relacionadas com o transporte de matérias primas da regido artica para a China. Uma primeira
ocorréncia deu-se em agosto de 2010, com o petroleiro Baltica, escoltado por um quebra-gelo
russo, a transportar 70 mil toneladas de LNG entre Murmansk, na Russia, e NMingbo, na China.
Nos anos de 2011 e 2012, diversos navios graneleiros transportaram minério de ferro através da
Northern Sea Route, entre o porto russo de Murmansk, ou o de Airkenes na Noruega, com
destino a portos chineses. Diversos petroleiros e navios de transporte de LNG efetuaram a

mesma travessia, entre o porto russo de Vitinoe a China (Lasserre et al., 2015).

Ainda que as atividades da China e da Russia no Artico russo estejam até & data mais
relacionados com a exploracao de recursos naturais, em especial energéticos, a navegacao
comercial tem também sido considerada pelas referidas poténcias. E de destacar, neste
contexto, que no ano de 2012 a imprensa chinesa anunciou a conclusao de um acordo entre as
autoridades Russas e a empresa chinesa COSCO para analisarem a rentabilidade do transito
comercial através da regido russa do Artico. Ja4 no ano de 2013, o navio Yong Sheng da
empresa COSCO, zarpou do porto de Dalian, no Nordeste chinés, em direcdo a Europa, o que
podera ser visto como um sinal das intencdes de Pequim de utilizar a referida rota para fins

comerciais para com o espaco europeu (Lasserre et al., 2015).

A mesma logica de cooperacdo e investimento relativa a exploracdo dos recursos

naturais tem sido aplicada a questdo da navegabilidade, com a Russia a encontrar na China um
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parceiro financiador dos necessarios projetos de modernizacdo dos seus portos, bem como na
construcdo de novos na extensao da Northern Sea Route. Neste sentido, investidores chineses
mostraram disponibilidade para investir na construcdo do porto de Arkhangelsk, um porto
comercial de aguas profundas localizado no Mar Branco, bem como numa via ferroviaria que
conectasse o referido porto, e por conseguinte a Northern Sea Route, com a rede ferroviaria do
pais. No ano de 2015, aquando da visita de Vladimir Putin a China, foi assim assinado um
acordo prevendo a construcdo conjunta de infraestruturas ferrovidrias entre Solikamsk e

Arkhangelsk, no denominado projeto Belkomur (lvanov, 2016).

O projeto Belkomur prevé, para além da criacdo de uma nova infraestrutura ferroviaria
que ird encurtar a distancia entre a China e as aguas do Artico russo, a implementacdo de
diversos projetos na regiao da cidade de Perm, na Republica de Komi e na regiao de
Arkhangelsk, com o investimento de Pequim a ser preponderante na viabilidade da execucao
destas infraestruturas, que poderao representar um volume de transporte de bens na ordem dos

30 a 35 milhdes de toneladas por ano (lvanov, 2016; Staalesen, 2016d).

O clima de cooperacdo entre os dois paises nesta matéria encontra-se latente nas
palavras de Dmitry Rogozin, Vice-Primeiro-Ministro da Russia, que afirmou:
Nos oferecemos-lhes a possibilidade de participacdo nos projetos para a criacdo de
ferrovias para transporte de cargas para os portos da Northern Sea Route. Podemos falar

ndo apenas acerca de uma Rota da Seda comercial, mas também de uma Rota da Seda
"cool" (fria) (Rogozin, 2015 apud Ivanov, 2016)=.

No seguimento dos padrdes de cooperacao sino-russos no que a Northern Sea Route diz
respeito, a agéncia chinesa State Oceanic Administration anunciou pela primeira vez, em 2016,
a sua pretenséo de realizar uma expedicdo conjunta com a Russia no Artico. Esta pretensao foi
confirmada pela agéncia noticiosa russa TASS, e a concretizar-se, esta sera a primeira vez que
ambos o0s governos promovem uma acao do género de forma conjunta, o que se revela mais um
indicio da forma como estas poténcias pretendem fomentar a cooperacéo na regiao (RT, 2016b;

Lanteigne, 2016).

A investigacao cientifica e o contacto entre as comunidades académicas revela-se
também um fator importante no fomento da cooperacdo entre os dois paises no Artico. Em

setembro de 2012, um forum entre os dois paises relativo a cooperacdo no Artico teve lugar em

= Traducéao livre de: "We offered them to participate in the projects to create railways carrying cargoes to the NSR ports. We can talk not only
about a commercial Silk Road, but also a ‘cool’ (cold) Silk Road."
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QOingdao, na provincia chinesa de Shandong; por iniciativa da Ocean University of China e com o
apoio financeiro da Chinese Arctic and Antarctic Administration. Ja em abril de 2015, decorreu
na St Petersburg State University o workshop internacional "Arctic Policy in the 21st Century',
que contou com representantes da Ocean University of China, da Chinese University of Transport
e da organizacdo Shanghai Institutes for International Studies (lvanov, 2016). Mais
recentemente, no dia 28 de setembro de 2016, a universidade russa Far Eastern Federal
University e o instituto chinés Harbin Institute of Technology anunciaram o estabelecimento do
Russian-Chinese Polar Engineering and Research Center. O mesmo tera como finalidade
promover o desenvolvimento industrial do Artico, incluindo-se na sua missao o desenvolvimento
de plataformas e materiais resistentes ao gelo, bem como estudar os efeitos do gelo nos navios

e a confiabilidade de diversas estruturas no gelo (Filimonova e Krivokhisz, 2016).

Tendo em conta as questdes anteriormente enunciadas, verifica-se que o relacionamento
sino-russo no que ao Artico e & sua navegabilidade diz respeito, ¢ indissociavel das dindmicas de
cooperacao que se tém observado entre estas poténcias, ao longo de mais de duas décadas a
esta parte. Estas dindmicas sao detetadas no seio das diversas organizacdes internacionais das
quais a Russia e a China fazem parte, sendo que as mesmas tendem a refletir uma crescente
importancia da regiao da eurasia no panorama global, sendo também formuladas por forma a
promover politica e economicamente os Estados da regido, e contrabalancar a hegemonia dos
Estados Unidos da América. Por outro lado, sao visiveis nas diversas parcerias estratégicas, bem
como no tratado de amizade e cooperacao formulados ao longo dos anos entre a Russia e a
China, que revelam um trabalho concreto no ajustamento das politicas e expectativas entre os

atores.

Sobressai, desta forma, a ideia de que os interesses cooperativos, bem como o
desequilibrio de estatuto que se verifica entre a Russia e a China no Artico, deverao ser fatores
suficientes para que as referidas poténcias prossigam numa linha de compromisso aceitavel (e
também benéfica) para ambas. Nao apenas a China parece aceitar a posicao de gafekeeper da
Russia no Artico, como esta se revela confiante do seu estatuto na regido ao ponto de ndo recear
as intencoes e comportamentos de Pequim, que carece de bases legais para fomentar uma
atuacdo mais musculada na regido. Os interesses economicos da China no Artico apontam

também para a necessidade de dinamicas de paz e cooperacao na regiao, com o respeito pelo

92



Direito internacional e a acdo cooperativa entre a China e os Estados regionais a revelar-se

essencial.

Para além disso, a China revela-se crescentemente um parceiro essencial para a
estratégia russa no Artico, sobretudo no contexto de distanciamento de Moscovo em relacéo ao
Ocidente. Os interesses econdmicos dos dois paises em torno dos mesmos vetores de ordem
comercial, ttm promovido o estabelecimento de parcerias entre os mesmos, e promovido o
investimento conjunto em diversos projetos relacionados com a navegabilidade na Northern Sea
Route e a sua utilizacdo para a exploracao de recursos e para a navegacao internacional através
da Eurasia. Importa referir que dois dos principais objetivos de Vladimir Putin enquanto
Presidente da Federacdo Russa foram o reaproximar das relacdes com a China, bem como o
potenciamento econdmico da regido artica da Russia, pelo que a Northern Sea Route parece ser

uma via capaz de ligar esses dois objetivos (Flake, 2013).
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Conclusao
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No decorrer da presente investigacdo tornou-se claro que existem alteracdes profundas a
decorrer na regido do Artico, e que as mesmas tém consequéncias igualmente profundas, quer
no ambito regional, quer global. A transformacao primordial e de onde brotou todo um renovado
e crescente interesse pela regiao esta relacionada com as alteracoes climaticas, que provocaram
um acentuado aumento na temperatura da regiao do Artico, com o consequente derretimento do
gelo que caracteriza a regido. Este fendmeno do degelo tem consequéncias no acesso ao Artico
por via maritima, e € neste quadro que se verifica o potencial que a navegabilidade da regido
encerra, tendo em consideracdo diversos tipos de navegabilidade que podem beneficiar com as
referidas alteracdes. Destaca-se neste contexto o transporte maritimo internacional e a
navegacao relacionada com o acesso, exploracdo e escoamento de recursos naturais do Artico,
com destaque para as consideraveis reservas de hidrocarbonetos localizadas no seu espaco

maritimo.

Considerada a ultima fronteira maritima (the /ast frontier), a abertura que a regido do
Artico regista através do degelo, coloca questdes acerca do potencial que esta acarreta no
quadro mais lato do comércio maritimo global, tendo em consideracao a importancia do
comércio maritimo no funcionamento de uma economia globalizada. Verificou-se na presente
investigacdo que a MNorthern Sea Route oferece a possibilidade sazonal de ligacdo entre o
Atlantico Norte, e por conseguinte o espaco Europeu, e a regido da Asia-Pacifico, regides onde se
regista uma consideravel atividade econdmica e comercial (considerando apenas o comércio
entre a China e a Unidao Europeia, 0 mesmo ascende a mais de mil milhdes de euros por dia
(European Comission, 2017a)), e onde se observa, por conseguinte, uma vigorosa participacao
no comércio maritimo global. Sendo o comércio entre estas duas regides assegurado, em larga
medida, pela rota comercial do Canal do Suez - Estreito de Malaca, verifica-se que a Northern
Sea Route oferece a possibilidade de uma consideravel reducdo de distancias, bem como do

tempo de navegacao, entre as mesmas.

A ligacao entre estas duas regides com intensas relacbes comerciais que a Northern Sea
Route permite, bem como a sua localizacdo numa zona do Artico rica em recursos naturais, em
especial energéticos, leva a que estejam criadas condicdes para que a mesma se possa afirmar
como uma concorrente, ou pelo menos uma alternativa sazonal as rotas comerciais tradicionais.
Verifica-se desta forma a importancia para poténcias asiaticas, como a China, da existéncia de

uma rota comercial alternativa para o seu comércio maritimo, evitando a dependéncia da rota do
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Canal do Suez - Estreito de Malaca, dominada por paises como os Estados Unidos da América
ou a India, e garantindo o acesso a recursos energéticos alternativos, nomeadamente russos.
Prevé-se que a navegacao ligada a exploracdo e escoamento destes recursos naturais do Artico
se desenvolva a mais curto prazo do que a navegacao ligada ao comércio intrarregional, nao

obstante as perspetivas de crescimento deste Ultimo tipo de navegacao nos préximos anos.

Existem no entanto diversos fatores a ter em conta, que poderao influenciar a forma e a
celeridade de afirmacdo da MNorthern Sea Roufe no panorama comercial global. Estes
compreendem desde logo as problematicas condicionantes naturais que ainda se verificam na
regido, que se revelam fatores inibidores da navegacdo para parte dos navios, € que exigem
adaptacdes técnicas consideraveis nas embarcacdes e na generalidade das infraestruturas. As
ainda deficitarias infraestruturas de suporte a navegacao, como os portos, sao outro fator que
condiciona a navegacao na Northern Sea Route, e servicos como 0s sistemas de reparacao de
embarcacdes, comunicacoes, busca e salvamento, controlo de trafego, entre outros, sao ainda
na sua generalidade considerados insuficientes, ndo obstante os investimentos efetuados e
previstos por parte da Russia. Por fim, deve-se ainda considerar questbes economicas de
abrangéncia global, como os precos dos combustiveis que podem tornar mais ou menos
vantajosa a opcao pela rota artica, bem como questdes de opcao politica como os honorarios ou

as regras de utilizacédo aplicadas pela Russia.

Assumindo como pano de fundo estas transformacOes, na presente investigacao foi
formulada a pergunta de partida De que forma a Russia e a China projetam 0s seus interesses
no Artico, tendo em consideracdo a sua navegabilidgade? colocando a tonica nos interesses
destas duas poténcias relativamente & navegabilidade do Artico, e nas politicas que as mesmas
tém vindo a desenvolver neste contexto. No seio desta pergunta de partida mais abrangente,
surgiram as questoes derivadas 7ém a Russia e a China cooperado na prossecucdo dos seus
interesses na navegabilidade do Artico? e ainda De que forma a Russia e a China cooperam no

Artico, e por que razéo(des) o fazem?

A presente investigacdo assumiu como perspetiva tedrica o institucionalismo neoliberal,
por forma a analisar de que modo se tém vindo a desenvolver as politicas dos referidos atores
no contexto das dinamicas de cooperacao institucional a que se assiste no Artico, e ainda tendo
em conta a agenda econdmica presente nos interesses de ambos o0s paises. A analise a

UNCLOS e a forma como a Russia e a China a interpretam no que ao Artico diz respeito, bem
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como a importancia da IMO no que se refere & navegacéo, ou ao Conselho do Artico no quadro
de governacdo da regiao e da possibilidade de participacao no mesmo por parte de Estados
exogenos, foram desta forma instituicdes cooperativas analisadas neste trabalho. Esta vertente
de analise multilateral foi efetuada a par das dinamicas de cooperacéo bilateral a que se assiste
entre os dois paises no contexto do Artico, e que se enquadra numa aproximacdo entre os

paises, em termos gerais, que se verificou nas ultimas décadas.

Foi entdo tomado como hipétese na presente investigacdo que a Russia e a China, tendo
interesses econdmicos na navegacédo do Artico, teriam ganhos em cooperar, ajustando as suas
politicas de modo a que os seus objetivos fossem alcancados. A hipdtese de investigacdo refletiu,
deste modo, o facto de a Northern Sea Route se encontrar nas aguas articas da Russia, mas
representar consideraveis oportunidades geoeconomicas também para a China pelo facto de
ligar as regides da Asia-Pacifico e da Europa, destacando o carater global das transformacdes
que estdo a ocorrer na regido. Com a constatacdo de que a navegabilidade do Artico oferece a
possibilidade de aproveitamento econémico da regiao, verificou-se que tal possibilita também o
acesso aos consideraveis recursos energéticos russos no Artico. Este facto coloca a tonica da
hipotese de cooperacédo sino-russa em torno da navegacao inter-regional e de destino, ou seja,
relacionada com o comércio internacional através da Northern Sea Routfe, e também com a

exploracao do recursos ao longo da referida rota.

Tendo em conta os interesses da Russia e da China em torno da navegacao na Northern
Sea Route, verificou-se na presente investigacao que o desenvolvimento da mesma, bem como o
aproveitamento econdmico geral do Artico, se encontram ligados a necessidade de uma
governacao estavel e promocado politica da regido. Verificou-se, neste contexto, que durante a
GuerraFria a regido do Artico era vista de uma perspetiva puramente estratégica pelos dois
blocos antagénicos liderados pelos Estados Unidos da América e Unido Soviética,
implementando estratégias de dissuasao na regiao e considerando-a quase exclusivamente no
contexto militar. Uma alteracdo neste paradigma ocorreu no final dos anos 80, no contexto da
implementacao da Perestroika por Mikhail Gorbatchev, refletida quando em 1989 os oito
Estados Articos comecaram a realizar encontros regulares para discutir medidas de governacéo
em matéria ambiental no Artico. Estes esforcos cooperativos tiveram como resultado a
formulacao do Arctic Environmental Protection Strategy, que viria a dar lugar ao Conselho do

Artico, em 1996.
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A governacdo do Artico foi na presente investigacdo abordada tendo em conta as
dificuldades historicas de regulamentacdo dos espacos maritimos mundiais, num debate que
surgiu no século XVIl e que culminou na adocdo da UNCLOS em 1994. Detendo uma
abrangéncia global, este regime assume-se como a base legal de governacao dos mares,
providenciando uma definicdo das fronteiras maritimas e regulamentando as atividades
maritimas. Definindo como Zona Econdmica Exclusiva dos Estados litorais a extensdo de 200
milhas nauticas a partir da sua linha costeira, a UNCLOS contempla a possibilidade de extenséo
das areas de soberania para além desse limite, requerimento ja submetido por diversos Estados
Articos, incluindo a Russia, e que resultou em reivindicacées sobrepostas, que se encontram em
fase de analise no seio da Convencdo. Destaca-se ainda a assinatura, em 2008, da Declaracao
de llulissat por parte dos Estados Costeiros Articos, na qual os mesmos se comprometem a
respeitar as regulamentacdes existentes, em especial a UNCLOS, e as recomendacdes que da
mesma advenham no que se refere as disputas territoriais referidas. Esta declaracao é
demonstrativa da vontade que os atores regionais tém de manter uma governacao estavel da
regidao, e da importancia que atribuem a UNCLOS nesse designio, ndo obstante as diferentes
interpretacoes que os diversos atores fazem da sua aplicacao, como se verificou nos casos em

estudo.

E ainda de referir a importancia da IMO, por ser a Unica instituicio global mandatada
para o desenvolvimento de critérios uniformes sob os quais as atividades maritimas se devem
desenvolver. Criada no ano de 1948 como uma agéncia especializada da ONU, a IMO preserva a
funcado de fomentar a cooperacao intergovernamental no que se refere a regulacao e aos aspetos
técnicos relacionados com as atividades maritimas internacionais. Por forma a reduzir os riscos
das atividades em aguas polares, a IMO desenvolveu o Polar Code, que define os requisitos
necessarios para a navegacao em aguas polares, abrangendo o design, construcao,
equipamentos, operacoes e treino relativos aos navios e/ou tripulacdes, e que entrou em vigor
no presente ano de 2017. Tendo em conta os interesses que a Russia e a China possuem no
que a navegacao na Northern Sea Route se refere, este codigo reveste-se da maior importancia

ao definir as regras dessa mesma navegacdo no espaco Artico.

0 Conselho do Artico, estabelecido por todos os Estados Articos no ano de 1996, é uma
instituicdo de ambito regional que assumiu um papel central na presente investigacao,

revelando-se fundamental nas dinamicas de governacao do Artico. Criada como uma instituicdo
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ligada ao conhecimento, esta viu ao longo dos anos serse-lhe reconhecida crescente
legitimidade e credibilidade pelos resultados alcancados no campo da investigacdo cientifica,
bem como por ser considerada a principal plataforma de debate no que se refere ao papel dos
Estados nao-Articos na regido. Apesar de contribuir positivamente para a governacdo da regigo,
fornecendo um espaco institucional para lidar com os assuntos relativos a mesma, a sua agenda
e poder permanecem limitados, ndo sendo abordadas questdes como, por exemplo, a seguranca
militar. Este férum demonstra, apesar disso, dois pontos-fortes inovadores: por um lado,
promoveu e formalizou uma perspetiva circumpolar através do trabalho cientifico e de
monitorizacdo desenvolvidos pelos seus Grupos de Trabalho; por outro, demarca-se da
generalidade das organizacbes regionais ao promover a representacao das comunidades

indigenas articas (Knecht, 2013).

Apesar de o Conselho do Artico ndo possuir, pelo menos ainda, uma significativa
capacidade de tomada de decisao, regulacao ou producao legislativa, este apresenta atualmente
uma capacidade reconhecida de decision shaping, ou seja, de modelar as decisdes a tomar, que
lhe advém do seu poder informal de criador de normas. O Conselho do Artico possui ou podera
adquirir, desta forma, trés tipos de autoridade, segundo Sebastian Knecht: a primeira
relacionada com a producdo cientifica e aconselhamento dos seus Grupos de Trabalho, no seio
dos quais foram ja desenvolvidos dois acordos juridicamente vinculativos, e cuja participacao é
aberta a Estados ndo-Articos como a China. A segunda prende-se com o seu poder de definicdo
de agenda, especialmente ligado trabalho dos seus Senior Arctic Officials, bem como ao
estabelecimento do seu Secretariado, que possibilita uma maior memoria institucional e
continuidade nos trabalhos. Um terceiro ponto prende-se com os dois acordos juridicamente
vinculativos alcancados no seio desta organizacdo. Resta saber, neste contexto, se 0s mesmos
possibilitarao que o Conselho do Artico venha a adquirir uma maior capacidade de decisao ou
pelo menos de monitorizacdo, conduzindo a melhores praticas por parte dos atores envolvidos

(Knecht, 2013).

A importancia do Conselho do Artico ¢ visivel também pelo facto de a China lhe ter
aderido, comprometendo-se para tal com o reconhecimento dos direitos de soberania dos
Estados Articos em relacdo & regido. Este facto revela a importancia que os mais diversos
Estados Ihe reconhecem na governacao do Artico e nas dindmicas que regem o relacionamento

entre os atores regionais e os atores geograficamente ndo-Articos. Para mais, o Conselho do
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Artico apresenta-se ainda como um forum multilateral onde a Russia e a China participam
conjuntamente, a semelhanca do que acontece em diversas outras instituicdes, contribuindo

para o fortalecimento das dinamicas de cooperacdo entre estes atores.

Verificou-se assim que desde os anos 90 as dinamicas em torno da governacéo do Artico
tém refletido preocupacdes comuns, bem como a consciencializacdo por parte dos atores na
mesma interessados de que a promocao politica da regiao, baseada na estabilidade e na
cooperacao, sao essenciais ao desenvolvimento economico da mesma. Tal é visivel nas
instituicées desde entdo criadas, com destaque para o Conselho do Artico, mas também pelo
respeito por parte dos Estados Articos pelo Direito internacional no que se refere as questdes de
soberania, baseadas na UNCLOS. A cooperacdo em matéria ambiental tem-se revelado essencial
para promover estas mesmas dinamicas de cooperacao, o que, numa perspetiva funcionalista,
podera vir a fazer com que as mesmas se estendam a outras areas de atuacéo, tendo em conta
a sua importancia na resolucao de questdes praticas, como sao exemplo os dois acordos

juridicamente vinculativos ja adotados no seio do Conselho do Artico.

Tal como analisado na presente investigacao, as oportunidades que surgem ligadas a
navegabilidade do Artico tém levado a que a regido assuma crescente importancia na agenda
politica de diversos paises, destacando-se aqui a Russia enquanto ator regional preponderante.
Neste sentido, concluiu-se que desde o final da Unido Soviética e com a administracdo de Boris
Yeltsin, o potencial economico da regido Norte do pais e, por conseguinte, do Artico, foi
descurado. A valorizacdo da regidao na agenda politica russa deu-se apenas a partir dos anos
2000, contribuindo para esse cenario as melhorias socioeconémicas que se registaram no pais,
bem como a chegada ao poder de Vladimir Putin que, com uma agenda ambiciosa de
reafirmacdo da Russia no sistema internacional, assumiu o Artico como fator essencial nesse

designio.

As politicas da Russia relativamente ao espaco artico encontram-se explicitadas em
diversos documentos oficiais analisados na presente investigacdo, destacando-se o Foundations
Of The Russian Federation’s State Policy In The Arctic Until 2020 And Beyond, de 2008, o
Strategy of Development of the Arctic Zone of the Russian Federation, de 2013, e ainda o
Russia’s Integrated Development FPlan for the Northern Sea Route 2015-2030. Reconhecendo
vulnerabilidades de diversa ordem no desenvolvimento da sua regido artica, séo no entanto

afirmados nos documentos os objetivos de desenvolvimento do Artico Russo, tendo sempre em
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conta a importancia estratégica e geopolitica da Northern Sea Route. Neste sentido, é enunciado
0 proposito de usar a regido como fonte de recursos naturais e de utilizar a Northern Sea Route
para transporte e comunicacao do pais na regiao. Os documentos reforcam ainda os interesses
cooperativos da Russia no que ao Artico diz respeito, sendo nos mesmos afirmado o objetivo de
salvaguardar a paz e a cooperacao na regiao, e de promover a navegacao internacional na rota
como resposta ao trafego Euro-Asiatico, em parceria com paises asiaticos, e em particular com a

China.

Os interesses da Russia relativamente ao Artico e a sua regido Norte prendem-se, deste
modo, fundamentalmente com vetores de cariz econémico, sendo eles o aproveitamento dos
recursos naturais da regido, em especial os recursos energéticos, e ainda os beneficios que a
afirmacdo da MNorthern Sea Route no panorama da navegacdo global traria ao pais.
Relativamente ao primeiro vetor assinalado, conclui-se que o Artico russo possui cerca de 52%
da totalidade das vastas reservas de hidrocarbonetos da regido do Artico (cerca de 22% do gas e
petréleo mundiais inexplorados), que poderdo contrabalancar o declinio de produtividade

esperado nos tradicionais campos da Sibéria.

A Northern Sea Route representa oportunidades econdmicas significativas para a Russia,
possibilitando por um lado o acesso e comercializacao dos referidos recursos no mar, e por
outro facultando ao pais uma fonte de rendimento ligada as tarifas e servicos prestados a
navegacao internacional, oferecendo-lhe a possibilidade de inclusédo no comércio maritimo global
e facilitando o seu acesso aos espacos maritimos mundiais. A Northern Sea Route possibilita
assim fazer coincidir a extracao e transporte com a navegacao internacional neste espaco, o que

representa a oportunidade de complementaridade entre ambos os setores.

No que se refere & China, os interesses e as politicas do pais em relacdo ao Artico
prendem-se com fendmenos da globalizacdo ambiental e politico-econdmica. Em termos
ambientais, a China encontra-se numa situacdo de vulnerabilidade que se prende com o
aumento do nivel do mar, bem como as alteracbes climatéricas que, podendo afetar
negativamente a agricultura do pais, colocariam em causa a sua seguranca alimentar e, por
conseguinte, a sua estabilidade social. No que se refere a globalizacdo politica e econdmica,
verificou-se que o interesse das poténcias asiaticas no Artico indicia uma situacdo de tansicdo
de poder na cena internacional. O crescimento da China nas ultimas décadas, iniciado com a

politica de portas abertas anunciada em 1978 por Deng Xiaoping, possibilitou que Pequim
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registasse um crescimento economico sem precedentes, o que colocou o pais no lugar de
grande poténcia econdmica, tendo contribuido para a alteracao do sistema politico e econémico
internacional, com reflexo no Artico e nos atores envolvidos. Esta alteracdo é visivel através de
organizacdes como os BRICS ou a Organizacdo para a Cooperacdo de Xangai, que sao
crescentemente consideradas como formas de contrabalancar o poder dos Estados Unidos da
América, e como demonstracdo da crescente importancia politica e economica dos Estados da

Eurasia e da Asia-Pacifico.

Concluiu-se na presente investigacdo que o interesse da China pelo Artico se enquadra
nos objetivos de Pequim para o futuro tendo em conta o principio do Chinese Dream, formulado
pelo lider chinés Xi Jinping no final de 2012, bem como do interesse na estabilidade econdémica
que permita a manutencdo do sfafus quo politico. Para alcancar este objetivo, deve ser
assegurado um crescimento econémico continuo, sendo que o0 mesmo requer um enorme
consumo energético e de matérias-primas, bem como a participacao ativa nas dinamicas
comerciais globais. O interesse politico-econdmico da China em relacdo ao Artico prende-se
assim principalmente com 0 acesso as rotas comerciais da regiao, mais precisamente a
Northern Sea Route, como forma de obtencdo de gastos menores no transporte de mercadorias,
e ainda tendo em conta a diversificacao das rotas comerciais do pais, quer no que diz respeito
ao comeércio para com a Europa, quer no que se refere ao abastecimento de recursos

energeéticos.

Sem ligacdo geografica a regido do Artico, a China tem adotado em relacéo a esta uma
abordagem diplomatica e cuidadosa, mas com uma presenca crescente nos assuntos da regiao.
Neste sentido, diversos investigadores chineses tém descrito a China como um near Arctic state,
como forma de legitimar o crescente interesse do pais para com o referido espaco. O interesse
da China pelo Artico é detetavel desde ha algumas décadas atrds, com um investimento em
investigacao e producao cientifica, crescentemente direcionadas para as questoes politicas e de
soberania, em detrimento das ciéncias exatas. Apesar de algumas vozes defenderem uma maior
assertividade da China no que se refere as questdes de soberania na regido, estas divergem do
posicionamento oficial de Pequim, pois carecem de uma base legal para serem

operacionalizadas.

Sera desta forma dificil que o governo chinés assuma uma posicdo desafiadora da lei

internacional, nomeadamente da UNCLOS, ratificada por Pequim em 1996, e no seio da qual as
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extensdes das plataformas continentais no Artico estdo a ser analisadas. Para mais, destaca-se a
admissdo da China como Membro Observador no Conselho do Artico, em 2013, com o
consequente reconhecimento da soberania, direitos soberanos e jurisdicdo dos Estados Articos
na regido. Neste contexto, verificou-se que as atividades da China tendo em consideracdo o
Artico e a sua navegabilidade passam pelo desenvolvimento de parcerias de cariz economico e
politico com diversos Estados da regido, destacando-se os significativos investimentos chineses

ligados ao Artico russo e & exploracdo dos seus recursos.

Assim sendo, os interesses da China relativamente a navegabilidade no Artico
relacionam-se essencialmente com a seguranca energética e de transporte maritimo. Para além
do acesso ao mercado energético e de matérias-primas, o crescimento do pais depende, em
larga medida, da sua participacdo nos mercados internacionais e no comércio global. Com as
suas significativas reservas de combustiveis fosseis, de que a China depende, o Artico podera vir
a diversificar a oferta existente destes recursos no mercado global, bem como assegurar uma
rota comercial alternativa a tradicional rota do Canal do Suez - Estreito de Malaca no que se
refere ao comércio com a Europa. Esta podera ainda atenuar os riscos que se verificam na rota
e nos seus referidos chokepoints, relembrando a instabilidade politica nas imediacées do Canal
do Suez, e ainda a pirataria no Estreito de Malaca e o seu dominio por parte dos Estados Unidos

da América e da India, o que constitui, na 6tica chinesa, o denominado Dilerma de Malaca.

Concluiu-se na presente investigacao que o estatuto diferenciado que a Russia e a China
conservam na regiao desempenha um papel essencial na forma como 0os mesmos a abordam,
nomeadamente no que se refere a sua navegabilidade. A Russia, por ser um Estado costeiro
artico, defende a sua governacao pelos atores regionais, num regime de mar-fechado em que a
navegacao e atividades maritimas deverao ser regulamentadas pelos Estados costeiros. A China,
sendo um Estado exdgeno a regido e com cerca de metade do seu PIB ligado a navegacao, tem
interesse em garantir direitos equitativos na sua navegacao, e em especial no acesso a Northern
Sea Route. Nao sendo um Estado Artico, a China defende assim um regime de mar-aberto, e
considera que as atividades que tem desenvolvido na regido séo uma demonstracdo do carater

global da mesma.

A referida diferenca nas perspetivas relativamente ao Artico, apesar de promover
significativas diferencas na forma como a Russia e a China abordam a regido, pode mesmo ser

tida como um dos fatores promotores de um relacionamento cooperativo entre as mesmas, na
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medida em que a Unica rota artica atualmente viavel para as pretensdes de navegabilidade de
Pequim é a Northern Sea Route. Desta forma, quaisquer atividades que a China desenvolva na
regiao terao sempre que ter lugar, pelo menos parcialmente, em aguas russas, que possui 0
controlo de facto da navegacdo na referida rota, e conserva, portanto, um estatuto de gafekeeper

do Artico relativamente a poténcias asiaticas como a China.

A Russia tem assim interesse em providenciar condices favoraveis de utilizacdo da
Northern Sea Route a China, por reconhecer que grande parte das atividades de navegacéo
internacional na rota terdo este pais como interveniente, e que o mesmo representa também um
mercado por exceléncia para os hidrocarbonetos do Artico russo, o que coloca a regido no cerne
da cooperacdo energética entre os dois paises. O relacionamento sino-russo no Artico é ainda
benéfico para a Russia no sentido em que esta necessita ainda de fazer face as significativas
vulnerabilidades com que se depara na regido (identificadas nos subcapitulos 1.3 e 2.1), sendo
que o denominado fator chinés no que se refere aos investimentos no Artico russo sdo tidos
como importantes pela Russia para o desenvolvimento da Northern Sea Route. Ainda neste
contexto, verificou-se que as sancbes impostas a Russia desde 2014 por parte dos paises
Ocidentais, devido a Crise na Ucrania, levou a que Moscovo procurasse compensar as suas
perdas de financiamento a Ocidente, e fortalecesse as suas dindmicas de cooperacdo com a
China, por forma a obter o financiamento necessario ao desenvolvimento de projetos de
exploracao econdémica na sua regiao artica, bem como novos mercados para colocacao dos seus

recursos.

Ao longo da presente investigacao verificou-se que as atividades de ambos os paises no
Artico se tém desenvolvido numa base cooperativa. A Russia, que desde a era de Gorbatchev se
demonstrou claramente mais aberta & cooperacdo internacional no Artico, tem demonstrado
esta tendéncia ao defender as suas pretensdes de soberania e extensdo da sua ZEE na UNCLOS,
ao participar ativamente no Conselho do Artico e ao reconhecer, nos seus documentos oficiais
relativos a regido, o respeito pelos acordos estabelecidos pelo pais, € 0 objetivo de promover a
paz e a cooperacdo no Artico, desenvolvendo a mesma em parceria com Estados nao-articos.
Moscovo tem assim demonstrado seguir uma politica que, defendendo os seus interesses
econdmicos e politicos no Artico, tem potenciado a cooperacdo com parceiros externos,
privilegiando processos de cariz diplomatico e a atuacdo em organizacbes e foruns

internacionais, e tendo por base o respeito pelas normas internacionais acordadas pelo pais.
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A China, cuja adesdo como Membro Observador no Conselho do Artico em 2013 é um
exemplo do comprometimento do pais para com este forum e para com o Direito internacional,
na medida em que, desta forma, Pequim reconheceu os direitos de soberania dos Estados
costeiros no Artico. Para além disso, por ter ratificado a UNCLOS, Pequim reconhece a sua
aplicacao ao Artico, e por conseguinte as recomendacées que imanem desta Convencao no que
se refere as disputas territoriais analisadas, bem como aos direitos que lhe assistem enquanto
Estado exdgeno no que se refere & navegacdo no Artico. Para além disso, o desenvolvimento
econdmico da regido e os interesses econdmicos da China em relacdo @ mesma apenas serdo
possiveis de concretizar num clima de paz e cooperacao com os atores regionais, o que alias
tem sido promovido pelo pais. Esta questdo assume toda a sua plenitude no que se refere a
navegabilidade na Northern Sea Route, com o reconhecimento do controlo desta rota por parte

da Russia.

Para além do respeito por parte da Russia e da China no que as instituicdes e regimes
considerados se refere, verificou-se na presente investigacao que as dinamicas de cooperacao
bilateral desempenham também um papel essencial na forma como 0s mesmos projetam os
seus interesses no Artico, sendo outra das areas onde sobressaem dinamicas de cooperacéo
entre os atores. Estas dinamicas relativas ao Artico surgem no contexto de uma aproximacéo,
em termos gerais, que se verifica entre os dois paises desde os anos 90, guiados por diversas
parcerias estratégicas e por um acordo de amizade e cooperacao, e que se tem refletido na
atuacao dos mesmos em diversas organizacoes internacionais, como sao exemplo os BRICS ou

a Organizacao para a Cooperacao de Xangai.

As dinamicas bilaterais de cooperacdo entre os paises no Artico tém-se desenvolvido,
essencialmente, em torno dos dois vetores geoeconomicos identificados como sendo de
interesse das duas poténcias, e que se encontram ligados a navegabilidade e potencial comercial
da regido do Artico: por um lado, a exploracdo e escoamento de recursos, essencialmente
energéticos, que se encontram na area da Northern Sea Route. Por outro, a navegacao em si,
ligada a utilizacdo da rota para comércio trans-regional. Deste modo, verifica-se a participacao
chinesa em diversos projetos de exploracdo de petréleo na area maritima do Artico russo,
nomeadamente no Mar de Barents e no Mar de Pechora, desde 2013, bem como a exploracao
conjunta de diversos campos de petrdleo e gas natural. Verifica-se também a participacéo

chinesa no megaprojeto Yamal LG, de exploracdo de Gas Natural Liquefeito, por via do China
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National Petroleum Corporation e do Sitk Road Fund. Diversos investidores chineses revelaram
também disponibilidade para investir na construcdo do porto de Arkhangelsk, um porto

comercial de aguas profundas localizado no mar Branco.

E ainda de referir a assinatura, em 2010, de um acordo de cooperacdo a longo-prazo
entre os dois paises, declarado como parte integral da estratégia de cooperacao energética entre
0s mesmos, e que define as regras de utilizacdo da Northern Sea Route quer para transito, quer
para o transporte de hidrocarbonetos da regido. O acordo sublinha os interesses de cooperacédo
que as referidas poténcias conservam em relacdo a Northern Sea Routfe, e é declarado que a
China ndo contesta a soberania de Moscovo em relacdo as suas aguas interiores nem as aguas
interiores dos seus arquipélagos (Lasserre et al., 2015). Nos anos seguintes, verificaram-se
diversas experiencias de navegacado através da rota, na sua maioria provenientes de portos
russos com destino a China, e relacionados, fundamentalmente, com o transporte de matérias-
primas da regido do Artico. No ano de 2013, um navio da transportadora chinesa COSCO partiu
de Dalian, na China, com destino ao espaco europeu, 0 que podera ser visto como um sinal das
intencdes da China para utilizar a rota artica para comércio com a Europa. Verificam-se ainda
nos ultimos anos algumas sinergias no que se refere a investigacdo cientifica entre os dois
paises, com a organizacao de foruns e workshops conjuntos, o estabelecimento de um centro de

investigacao sino-russo e as perspetivas de realizacdo de uma expedicao conjunta no Artico.

Verifica-se assim que as dinamicas de cooperacao bilateral entre a Russia e a China se
tém vindo a fortalecer ao longo do tempo, e que as mesmas tém representado um papel
fundamental na prossecucao dos objetivos tracados pelos paises, nomeadamente na vertente
econdmica. Esta cooperacao de cariz economico € justificada pela verificacdo de que os
interesses que as referidas poténcias conservam na regido se revelam na sua generalidade
complementares e convergem em torno de interesses que se revelam concilidveis: a China tem
interesse em garantir uma favoravel utilizacao da rota artica, na mesma medida em que a Russia
necessita de financiamento para implementar as condicdes necessarias a sua navegacao inter-
regional, bem como a exploracdo e escoamento dos seus recursos naturais da regiao. As
dificuldades e condicionantes da navegacao na Northern Sea Route, expostos anteriormente no
subcapitulo 1.3, sdo assim um fator de aproximacao entre a Russia e a China por forma a

conseguirem atingir os seus objetivos econdmicos e geopoliticos em relacdo a rota. A
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cooperacao dos atores com vista a obterem ganhos mutuos tem assim vindo a aprofundar-se,

sendo isso visivel na sua atuacao, bem como no discurso dos seus agentes politicos.

0 Artico enquanto espaco fragmentado, dividido em setores independentes e sob a égide
do mais puro interesse das poténcias regionais, parece ja nao ter lugar na realidade de um
Artico global cujos efeitos das transformacdes que sofre tém repercussdes, diretas ou indiretas,
um pouco por todo o globo. As consequéncias negativas dessas transformacdes, mas também
as oportunidades econdmicas que dai advém, ja nao passam despercebidas aos mais variados
atores de um mundo globalizado e interdependente. Apesar de terem diferentes perspetivas
acerca dos direitos de navegacdo e no acesso por parte dos Estados exogenos ao Artico, os
interesses da Russia e da China em torno dos vetores econémicos considerados tém suscitado
uma aproximacao entre estas poténcias, fomentando dindmicas de cooperacao entre as
mesmas. Num contexto onde o conceito de /nferesse comum se possa revelar exagerado, as
politicas dos Estados em analise tém demonstrado ser compativeis no que aos seus interesses
na regiao diz respeito. Podera mesmo ser essa formulacao conceptual, a de /nferesse
compativel, a que melhor descreve as relacdes entre os mesmos. Os seus interesses tém, de
facto, revelado compatibilidade, e as suas acdes demonstram interesses econdémicos de longo-
prazo que nao permitem, no que a regiao em analise diz respeito, antever um retrocesso nas

dindmicas de cooperacao verificadas.

Em matéria de investigacao futura, sera interessante analisar os efeitos desta viragem da
Russia para a vertente asiatica, bem como, com maior distanciamento, observar que impacto
essa mudanca tera no relacionamento a longo-prazo entre a Russia, os paises Ocidentais e a
China. Sera ainda interessante analisar de que forma a atuacdo destas duas poténcias em
organizacdes como os BRICS ou na Organizacdo para a Cooperacao de Shanghai se relaciona
com a cooperacdo que as mesmas desenvolvem no Artico, e na tentativa de alterarem o
paradigma de poder que se verifica no sistema internacional, contestando a hegemonia Norte-

Americana.
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Figura 1: O Artico
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0 mapa mostra a 0 Oceano Glacial Artico, os espacos terrestres circundantes da América do Norte e Eurasia, e o
Circulo Polar Artico, que demarca a regio.

Fonte: Adelphi Series (2013) "Figures and Maps" Adelphi Series. 53:440, 173-179.
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Figura 2: Variacao de temperatura no Artico
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O gréfico mostra a média de temperatura em todo o globo entre 0 ano de 1900 e 1919 (linha cinzenta), bem como

a sua variacao na regido do Artico (neste caso, acima dos 70° N), representado pela linha vermelha, e em todo o
globo, representado pela linha bege.

Fonte: Huebert, Rob et al. (2012) Climate Change & International Security: the Arctic as a Bellwether. Center for
Climate and Energy Solutions.

Figura 3: Variacao do gelo no Artico em 2015
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A imagem mostra a extensao de gelo no Artico em marco (4 esquerda) e em setembro (a direita) de 2015, meses
em que a superficie gelada atingiu os niveis maximos e minimos, respetivamente. Na imagem surge uma linha
magenta, que representa a extensdo média de gelo na regiao, nos referidos meses, entre os anos de 1981 e 2010.

Fonte: Perovich, D. et al. (2015) "Sea Ice" in Jeffries, M. O. et al. (eds.) Arctic Report Card 2015,
http://www.arctic.noaa.gov/reportcard/ArcticReportCard_full_report.pdf [09 de fevereiro de 2016].

Figura 4: Projecdes estatisticas da extensao gelada artica
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0 grafico mostra a extensao minima de gelo no Artico entre o ano de 1979 e 2011 (circulos vermelhos), aplicando
aos referidos dados trés exercicios estatisticos, para prever quando a regido sera sazonalmente livre de gelo. Uma
projecdo linear, com base no total de observacdes entre 1979 e 2011 coloca tal cenario no ano de 2070 (linha
bege). Uma projecdo linear com base nas observacdes entre 2000 e 2011 (linha vermelha) antecipa esse cenario

em 2040, e uma projecao nao-linear baseada no total de observacdes (linha descontinua) prevé tal cenario proximo
do ano de 2025.

Fonte: Huebert, Rob et al. (2012) Climate Change & International Security: the Arctic as a Bellwether. Center for
Climate and Energy Solutions.
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Figura 5: Fronteiras e territorios reclamados na regido do Artico
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Sources: International Boundaries Research Uniit (1BRU) at Durham University &) REUTERS

Mapa que representa as fronteiras dos Estados na regido do Artico, bem como os territorios por estes disputados.

Fonte: Masters, Jonathan (2013) "The Thawing Arctic: Risks and Opportunities" Council on Foreign Affairs.
http://www.cfr.org/arctic/thawing-arctic-risks-opportunities/p32082 [25 de dezembro de 2016].
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Figura 6: Principais rotas maritimas no Artico
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A imagem apresenta o Artico e as principais rotas maritimas: a Northwest Passage, a cor-de-rosa, e a Northem Sea
Route (Northeast Passage), a amarelo e branco.

Fonte: AMSA (2009) "Arctic Marine Geography, Climate and Sea Ice"
https://www.arctic.gov/ publications/related/AMSA/ arctic_marine_geography.pdf [09 de fevereiro de 2016].

117



Figura 7: Principais rotas maritimas mundiais
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0 mapa apresenta as principais rotas maritimas mundiais: As rotas mais importantes encontram-se a azul claro, e
as rotas secundarias a azul escuro. Os circulos vermelhos indicam os principais pontos de passagem.

Fonte:  The  Geography of Transport  Systems (s.d.) "Mail maritime  Shipping  Routes"
https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/main_maritime_shipping_routes.html [10 de fevereiro
de 2016].
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Figura 8: Pirataria no Canal do Suez, Estreito de Malaca e regides adjacentes
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0 mapa acima demonstra a localizacao das ocorréncias reportadas de pirataria e assalto a8 mao armada, bem como
outras atividades suspeitas, na zona do Canal do Suez, Estreito de Malaca e regides adjacentes, no ano de 2016.

Fonte: ICC (2016) "IMB Piracy & Armed Robbery Map 2016" https://www.icc-ccs.org/index.php/ piracy-reporting-
centre/live-piracy-map/ piracy-map-2016 [20 de fevereiro de 2017].
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Figura 9: A Northern Sea Route em comparacdo com a rota do Canal do Suez - estreito de

Malaca

0O mapa acima apresenta a Northern Sea Route, a azul, comparada com a tradicional rota comercial do Canal do
Suez - Estreito de Malaca, que surge a vermelho.

Fonte: Masters, Jonathan (2013) "The Thawing Arctic: Risks and Opportunities" Council on Foreign Affairs.
http://www.cfr.org/arctic/thawing-arctic-risks-opportunities/p32082 [25 de dezembro de 2016].
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Figura 10: Carga transportada na Northern Sea Route entre os anos de 1945 e 2000

Year  Cargo flow Year  Cargo flow Year  Cargo flow  Year Cargo flow

(1,000 tons) (1000 tons) {1,000 tons) (1000 tons)
1945 441.1 19ED 49837 1987 6.578.8 1994 2.300.1
1950 300.0 1981 5004 8 1988 6,295.2 1995 2.361.3
1955 632.0 1982 51095 1989 5.823.0 1996 16420
1960 D625 1983 54439 1590 5.510.5 1997 1.945.0
1963 1.453.1 1584 3837 1949] 4.804.0 15998 1.458.4
1970 29477 1985 6,181.3 1942 3.909.2 1999 1.580.2
1975 4.065.0 1986 64547 1993 3.015.7 2000 1.587.0

A tabela apresenta a carga anual transportada na Northern Sea Route, em milhares de toneladas, entre os anos de
1945 e 2000.

Fonte: Klyuchevskiy, V.0. (s.d.) "History of the Northern Sea Route"
https://www.nersc.no/sites/www.nersc.no/files/fulltext-3.pdf [10 de fevereiro de 2016].

Figura 11: Trafego na Northern Sea Route entre 2011 e 2015
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O gréfico acima representa o nimero de transitos registados na Northern Sea Route, entre os anos de 2011 e
2015, inclusive.

Fonte: PAME (2017) "Northern sea Route Shipping Statistics" http://www.pame.is/index.php/projects/arctic-
marine-shipping/northern-sea-route-shipping-statistics [08 de fevereiro de 20171].
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Figura 12: Comparacao de distancias entre a Northern Sea Route e a rota do Canal do Suez

[okvo 11,29 6,905 J85

Rusan 10,827 724 306

North Western furope == 1057 7468 7700
Hong Kong g753 8799 1364

Singapore 8343 9731 -16.64

Table 4.1: Distance savings of the NSR as an alternative to the SCR between North Western Europe and Asian ports
Source: Own calculations using Google maps and Sea-distances.org

A tabela acima apresenta as distancias, em milhas nauticas, que a Northern Sea Routfe (NSR) possibilita em
comparacdo com a rota do Canal do Suez (SCR), entre o Noroeste Europeu e diversos portos asiaticos. Verifica-se
uma reducdo de distancias em relacdo a cinco dos seis portos analisados, sendo que apenas em relacdo ao porto
de Singapura a rota mais curta é a do Canal do Suez.

Fonte: Hansen, Carsten Orts et al. (2016) "Arctic Shipping - Commercial Opportunities and Challenges" CBS
Maritime.

Figura 13: Representacao dos limites do Mar territorial, Zona Econdmica exclusiva e Plataforma
Continental
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A imagem acima apresenta a forma de medicdo, tal como definido na UNCLOS, do Mar Territorial € Zona
Economica Exclusiva, assumindo um exemplo de Plataforma Continental. O mesmo néo representa a Zona Contigua
(24 milhas a contar da linha de base ) nem as Aguas Interiores, que sao, segundo a Convencéo, as aguas situadas
no interior da linha de base do mar territorial.
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Nota: No seio da UNCLOS, os Estados costeiros podem solicitar a extensdo da sua ZEE até aos limites da
Plataforma Continental, tendo ja diversos Estados articos, como analisado, solicitado essa extens&o.

Fonte: Moura, Danieli Veleda (s.d.) "Uma andlise da soberania na plataforma continental brasileira"
http://www.ambito-juridico.com.br/site/index.php?n_link=revista_artigos_leitura&artigo_id=6069 [14 de abril de
2017].
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