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Подходы к политике в области туризма: дальнейшие шаги
Рабочий документ, представленный Соединенными Штатами Америки
Резюме

С учетом стремительного роста антарктического туризма в прошлом и прогнозируемого роста в будущем, а также связанных с этим задач охраны окружающей среды и обеспечения безопасности пассажиров КСДА необходимо разработать политику в области туризма на основе проведенной ранее работы. Соединенные Штаты хотят предложить вниманию других Сторон ряд вопросов, которые, по их мнению, заслуживают дальнейшего изучения Консультативными сторонами Договора об Антарктике и экспертными группами, которые могут оказать содействие в рассмотрении ключевых технических проблем. К числу вопросов, требующих решения, можно отнести следующее: содействие развитию соответствующей поисково-спасательной политики частных экспедиций, в том числе, за счет создания стимулов для одобрения Меры 4 (2004); совершенствование связи между станциями и судами; поддержка на уровне КСДА основных требований к судовому туризму; рассмотрение вопросов, касающихся судовых и эксплуатационных стандартов, а также порядка проведения поисково-спасательных работ; активизация усилий Сторон в целях обеспечения полномасштабного соблюдения Протокола по охране окружающей среды.

1.  История вопроса
На протяжении последних лет Консультативные стороны Договора об Антарктике (Консультативные стороны) уделяли большое внимание проблемам туризма и политике в области туризма. В целом, существующая система работает неплохо. Консультативные стороны добились большого прогресса в разработке продуманной политики, включая принятие в 2006 г. Резолюции 2 «Правила поведения для посетителей участков» (XXIX КСДА). Следует признать, что Международная ассоциация антарктических туристических операторов (МААТО) проделала достойную восхищения работу в части введения правил для членов МААТО, обеспечивающих безопасность и охрану окружающей среды. Тем не менее, общая ответственность за регулирование всех видов человеческой деятельности в Антарктике возлагается на Консультативные стороны. С учетом этого США предлагают на рассмотрение свои взгляды и рекомендации в целях содействия дальнейшему прогрессу в деле регулирования антарктического туризма. 

Значительный рост туризма создает нагрузку на окружающую среду Антарктики, что требует тщательного мониторинга и оценки. Предполагается, что в 2006-07 гг. район действия Договора об Антарктике посетят свыше 35 тысяч пассажиров в рамках 54 организованных коммерческих туров и круизов на небольших парусниках. Такая интенсивность движения почти на 17% выше, чем в 2005-06 гг., когда антарктический континент посетили менее 30 тысяч человек на 45 судах. Эта самая последняя оценка не включает примерно 2 650 человек (в отличие от 2 243 путешественников в 2005-06 гг.), которые принимают участие в беспосадочных полетах над Антарктикой или в воздушном (наземном) антарктическом туризме. За последние пятнадцать лет количество пассажиров, которые заходят в воды района действия Договора, увеличилось более, чем в четыре раза (правда, все это начиналось с низкого уровня и происходило на фоне общего роста международного туризма). Темпы роста туризма увеличились за последние годы, и ничто не указывает на возможность их снижения.  

Кроме того, рост туризма поднимает серьезные проблемы, связанные с безопасностью и судоходством, которые заслуживают регулярного обсуждения и оценки. Это особенно верно с учетом перспектив захода в Антарктику большого количества крупных туристических судов, способных перевозить более 4 тысяч пассажиров и членов экипажа. Такие крупные суда, независимо оттого, высаживают они пассажиров на берег или нет, вызывают особое беспокойство с  точки зрения экологии и безопасности, особенно в связи с проведением поисково-спасательных операций.

Инцидент на острове Десепшн, случившийся 30 января 2007 г., когда судно «Нордкапп» коснулось дна при переходе через пролив Нептунз Беллоуз, служит напоминанием о том, что даже суда солидных туристических компаний могут потерпеть бедствие в суровых и непредсказуемых условиях Антарктики. Пожар на борту «Нисшин Мару», возникший в феврале 2007 г. на противоположной стороне антарктического континента, хотя и не связан с туристической деятельностью, все же является печальным напоминанием об опасностях, которые грозят судам в Антарктике. Настало время, когда Консультативные стороны, не дожидаясь более серьезных событий, которые заставят их принять меры, должны внимательно изучить проблемы туризма, особенно те, что связаны с безопасностью судов.

Недавно США провели инспекцию в соответствии со Статьей VII Договора об Антарктике и Статьей 14 Протокола. В ходе этой инспекции США впервые провели проверку туристических судов. Получив соответствующее разрешение капитана каждого корабля, эта группа американских инспекторов проверила три судна, эксплуатируемые разными туристическими компаниями, а также деятельность, которую каждое из этих судов осуществляет на берегу. Кроме того, группа посетила остров Петерманн и ознакомилась с тем, как там применяются правила поведения, разработанные КСДА для посетителей этого участка. Благодаря этим инспекциям, была получена ценная информация и, в частности, сведения о том, как  туристические компании выполняют правила МААТО, как туроператоры сотрудничают между собой и как туристы взаимодействуют с окружающей средой Антарктики. Группа также получила полезную информацию о том, как туроператоры взаимодействуют с антарктическими станциями, которые иногда активно привлекают туристов.  

Инспекционная группа отметила два морских инцидента, имевших место в течение двух последних лет. Пробираясь через ледяную кашу, одно судно столкнулось с малым несяком (небольшим айсбергом), в результате чего корпусу были нанесены незначительные повреждения. Другое судно село на песчаную отмель, оставалось там в течение нескольких часов, и его пришлось вытягивать с помощью другого корабля. И хотя эти инциденты нельзя назвать характерными для всей антарктической туристической индустрии, и мы понимаем, что общее число таких инцидентов невелико, их следует иметь в виду, поскольку КСДА продолжает искать пути решения проблем безопасности и экологических рисков, связанных с антарктическими туристическими судами.   

На ХХХ КСДА в Нью-Дели следует рассмотреть дальнейшие шаги, касающиеся антарктического туризма, включая меры, которые Консультативные стороны должны принять для решения главных проблем. В настоящем документе предлагаются некоторые возможные направления дальнейшей работы.  

2.  Частные экспедиции и поисково-спасательные операции 

Сотрудничество национальных программ – это норма для Антарктики. Именно с этих позиций национальные программы помогают тем, кто терпит бедствие, включая туристов. Каждый год можно найти множество примеров оказания содействия неправительственным организациям, включая медицинскую помощь и медицинскую эвакуацию.  

Правительство США не имеет возможности оказывать содействие или иные услуги частным антарктическим экспедициям, будь-то американским или иностранным. В чрезвычайных ситуациях США готовы прилагать усилия к тому, чтобы в соответствии с международным правом и гуманитарными принципами попытаться спасти частные экспедиции, при условии, что это не связано с неприемлемыми рисками для американского персонала и что для проведения спасательной операции достаточно тех средств, которые имеются в распоряжении США. Такая помощь в чрезвычайных ситуациях ограничивается спасательными работами, а эвакуацию нужно будет осуществлять таким способом, который, по оценке США, представляет собой наименьший риск для американского персонала, оборудования и научных программ.  

В силу того, что Консультативные стороны были обеспокоены нагрузкой на национальные антарктические программы, которую создают такие чрезвычайные ситуации, они приняли на своем XXVII Совещании (Кейптаун, 2004 г.) юридически обязательную меру «Страхование и планирование действий в чрезвычайных ситуациях при осуществлении туристической и неправительственной деятельности в районе Договора об Антарктике». Мера 4, в частности, предусматривает следующее:  

Стороны должны требовать, чтобы находящиеся под их юрисдикцией организаторы или операторы туристической и другой неправительственной деятельности в Районе Договора об Антарктике, которая предусматривает направление заблаговременных уведомлений в соответствии с пунктом 5 Статьи VII Договора об Антарктике, предъявляли доказательства того, что они выполнили перечисленные далее требования:
- еще до начала деятельности они подготовили надлежащие планы действий в чрезвычайных ситуациях и приняли достаточные меры, обеспечивающие здоровье и безопасность людей, проведение поисково-спасательных работ, оказание медицинской помощи и эвакуацию. Такие планы и меры не должны быть рассчитаны на помощь со стороны других операторов или национальных программ без их однозначного письменного согласия;

- оформили надлежащее страхование или приняли другие меры, обеспечивающие покрытие любых расходов, связанных с проведением поисково-спасательных работ, оказанием медицинской помощи и осуществлением эвакуации.

На XXVII КСДА была также принята Резолюция 4 (2004), направленная на то, чтобы предпринять определенные действия до вступления в силу Меры 4 (2004) в целях содействия достижению ее целей. К этой Резолюции прилагалось Руководство, призывающее туроператоров и всех остальных, кто организует или осуществляет неправительственную деятельность в Антарктике, предпринимать вышеуказанные шаги, изложенные в Мере 4 (2004). Она также призывала к добровольному соблюдению дополнительных принципов, установленных для определенных видов неправительственной деятельности в Антарктике.

Эта Мера и связанная с ней Резолюция вносят важный вклад в обеспечение безопасности туристов за счет заблаговременной подготовки необходимых планов. Для того, чтобы выполнить эту Меру, и до того, как она может быть одобрена, США необходимо принять внутреннее законодательство. Мы пока еще разрабатываем его. Тем временем, США обратились к туроператорам, которые находятся под их юрисдикцией, с призывом соблюдать положения Резолюции 4 (2004). Мы надеемся, что, другие правительства также предпринимают сейчас необходимые шаги, если им нужно принять законы или нормативные акты до того, как они смогут одобрить Меру 4.

· КСДА должно рекомендовать Консультативным сторонам предпринять необходимые действия для одобрения Меры 4. 

· КСДА должно рекомендовать всем Сторонам обратиться к туроператорам, которые находятся под их юрисдикцией, с призывом соблюдать положения Резолюции 4 (2004).

3.  Связь
Одним из важнейших моментов, связанных с обеспечением безопасности пассажиров туристических судов в Антарктике, является возможность связи судов с антарктическими станциями при возникновении чрезвычайной ситуации. Во время инспектирования станций и судов в конце 2006 г. американские инспекторы испытывали большие затруднения, пытаясь связаться с некоторыми станциями, несмотря на то, что на борту НИС Национального научного фонда «Лоуренс М. Гулд» имелась современная аппаратура связи. В результате эта инспекционная группа, проведя консультации со специалистами в области связи, подготовила ряд предложений по совершенствованию связи между судами и станциями. К их числу относятся предложения по совершенствованию процедур контроля резервных частот, рекомендации, касающиеся оборудования, а также предложение о том, чтобы КОМНАП проводил ежегодную проверку данных, предоставляемых для Справочника антарктической телесвязи (АТОМ). Возможно, Стороны захотят ознакомиться с этими предложениями, которые изложены на страницах 9-10 американского отчета о проведенных инспекциях, направленного на КСДА и КООС.   

· КСДА должно рекомендовать Сторонам и операторам судов модернизировать системы связи в целях повышения безопасности пассажиров и членов экипажа туристических и иных судов в Антарктике.

4.  Регулирование судового туризма
На XXIX КСДА (Эдинбург, 2006 г.) Рабочая группа по вопросам туризма обсудила предложение об ограничении высадки на берег пассажиров, путешествующих на больших туристических судах. По мнению США, в тот момент существующие позиции еще не были достаточно изучены и скоординированы для того, чтобы совещание могло принять какую-либо резолюцию. Впоследствии США смогли  проконсультироваться с туроператорами и другими правительствами. Кроме того, США смогли воспользоваться результатами наблюдений инспекционной группы, посетившей пункты назначения на Антарктическом полуострове, где часто бывают туристы.  

Предложение о том, чтобы ограничить высадку на берег с судов, на борту которых находятся более 500 пассажиров, не может в полном объеме решить проблему кумулятивных воздействий на отдельных участках. Отчасти это связано с тем, что большое число судов, перевозящих меньшее количество пассажиров, могут оказать еще более сильное воздействие, а отчасти с тем, что такое всеобъемлющее предложение не учитывает различий между участками. Кроме того, регулирование числа пассажиров, сходящих на берег, не решает потенциальной проблемы кумулятивных воздействий на морскую среду. Тем не менее, проведя глубокий анализ, мы видим плюсы предупредительного подхода, предусматривающего ограничение высадки на берег с судов, на борту которых находятся свыше 500 пассажиров, особенно с учетом того, что многие популярные участки с трудом принимают такие суда.

Соответственно, на ХХХ КСДА США будут, в принципе, поддерживать введение ограничений на высадку с судов, перевозящих 500 и более пассажиров. Для нас предпочтительнее, чтобы на данном этапе КСДА не принимало никакой обязательной меры, а сначала разработало положение, не имеющее обязательного характера, например, резолюцию.  

Признавая, что МААТО добилась отличных результатов в разработке политики и принципов, регулирующих деятельность ее членов, США все же считают, что определение ключевых требований к судовому туризму – это задача Консультативных сторон. При этом Консультативные стороны должны опираться на проведенную ранее работу, начиная с Рекомендации 1 (XVIII КСДА, Киото, 1994 г).

Американские инспекторы смогли своими глазами увидеть, как туроператоры осуществляют высадку на берег на различных участках, Профессионализм туроператоров произвел на них сильное впечатление. Инспекционной группе было очевидно, что хорошая организация высадки на берег с туристических судов имеет огромное значение для охраны окружающей среды в местах высадки и обеспечения безопасности туристов.  

Проведя анализ существующих правил МААТО и опираясь на опыт, полученный в ходе недавней инспекции туристической деятельности, США полагают, что некоторые правила, которые сейчас применяются членами МААТО, должны быть более надежно закреплены в Системе Договора. По нашему мнению, к числу таких правил относятся требования о том, что 1) на любом участке в любое время к берегу может причаливать только один корабль 2) одновременно на берегу могут находиться не более 100 пассажиров с любого судна, 3) соотношение гидов и пассажиров на берегу должно быть, как минимум, 1:20. Проект соответствующей резолюции прилагается к настоящему документу.

· КСДА должно рассмотреть возможность принятия резолюции, которая установит, что туроператоры, эксплуатирующие суда, где находятся более 500 пассажиров, не должны высаживать своих пассажиров на берег, и которая утвердит основные требования к судовому туризму, пользующиеся широкой поддержкой среди туроператоров и правительств (например, вышеперечисленные требования).  
5.  Анализ вопросов, касающихся судов 

Рост морского антарктического туризма, включая круизы на больших судах, подчеркивает необходимость проведения анализа и, в случае необходимости, разработки морских стандартов, которые обеспечат безопасность пассажиров и сведут к минимуму потенциально неблагоприятные воздействия морской деятельности на окружающую среду Антарктики. По мнению США, Консультативные стороны должны обсудить ряд вопросов, касающихся конструкции туристических судов, навигации и поисково-спасательных операций. Возможно, КСДА стоит проконсультироваться с компетентными экспертными органами, как это происходило в прошлом.  

Система Договора имеет давнюю традицию проведения анализа таких вопросов, как безопасность на море и охрана окружающей среды, включая взаимодействие с Международной морской организацией (ИМО). Участники XXII КСДА (Тромсе, 1998 г.) призвали Консультативные стороны представить в ИМО через соответствующие национальные морские организации информацию и комментарии, касающиеся Международного кодекса безопасности судов в полярных водах, проект которого разрабатывался в то время, в части осуществления деятельности в районе Договора об Антарктике. КСДА попросило КОМНАП определить и сформулировать меры, необходимые для повышения эффективности руководства по планированию ответных действий в чрезвычайных ситуациях, и провести оценку требований к оборудованию антарктических судов в области навигации и связи. XXIII КСДА (Лима, 1999 г.) приняло решение о созыве Совещания экспертов с целью разработки проекта руководства по судоходству в Антарктике и связанной с ним деятельности; при этом особое внимание следовало обратить на характер такого регионального судоходства, условия окружающей среды Антарктики и уникальную систему внутреннего регулирования, действующую в районе Договора. Это Совещание экспертов, состоявшееся в Великобритании в апреле 2000 г., разработало рамочный документ и семь рекомендаций для рассмотрения на XXIV КСДА (С.-Петербург, 2001 г.). По решению этого КСДА, в межсессионный период следовало рассмотреть вопрос о том, нужно ли продолжать работу над специальным антарктическим руководством, или же отложить ее до момента официальной публикации руководства ИМО, сфера действия которого была ограничена в мае 1999 г. и теперь охватывала только судоходство в Арктике. На XXV КСДА (Варшава, 2002 г.) КОМНАП представил свои соображения относительно возможных поправок к руководству по судоходству в Арктике, проект которого разрабатывался в то время.

В декабре 2002 г. ИМО приняла руководство для коммерческих судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом, которое не имело обязательного характера. Следует отметить, что к числу судов, на которые распространялось это руководство, не относились рыбопромысловые суда, подпадающие под действие отдельного Торремолиносского протокола 1993 года, а также яхты, не занимающиеся коммерческой деятельностью. Кроме того, руководство по Арктике распространялось только на те суда, которые осуществляли международные перевозки, безосновательно исключая корабли, совершавшие круговые круизы с возвратом в порт отправления. Наконец, руководство по Арктике ограничивалось судами, плавающими в водах, где ледяной покров составляет не менее одной десятой всей территории, что представляет угрозу для конструкции судов. Участники XXVI КСДА (Мадрид, 2003 г.) отметили тот факт, что ИМО приняла руководство по Арктике, и попросили КОМНАП подтвердить свои предварительные технические поправки, позволяющие распространить это руководство на Антарктику. XXVI КСДА приняло отдельную меру, касающуюся созыва Совещания экспертов для обсуждения, среди прочего, таких вопросов, как безопасность и самодостаточность неправительственных антарктических экспедиций, включая проведение поисково-спасательных работ. В дальнейшем на основании этой инициативы была принята мера (2004 г.), касающаяся планирования действий в чрезвычайных ситуациях в связи с проведением туристической и иной неправительственной деятельности, а также резолюция, рекомендовавшая Консультативным сторонам, которые могут проводить гидрографические обследования в Антарктике и составлять гидрографические карты Антарктики, усилить координацию своих действий с Комитетом МГО по Антарктике.     

Опираясь на доклад КОМНАП, подтвердивший предварительные ориентировочные результаты, XXVII КСДА (Кейптаун, 2004 г.) поддержало новое руководство ИМО для судов, плавающих в Арктике, и направило в ИМО просьбу о распространении этого руководства на суда, плавающие в районе действия Договора об Антарктике. В дополнение к расширению географического охвата этого руководства КОМНАП предложил, чтобы ИМО высказала свое мнение о необходимости распространения требования о применении двойного дна на суда всех классов. В августе 2004 г. Комитет ИМО по безопасности на море направил просьбу КСДА в свой Подкомитет по конструкции и оборудованию судов (Подкомитет DE), который в марте 2007 г. приступил к работе над этим вопросом, чтобы завершить ее в 2008 г.  При том, что возможное распространение действующего руководства по Арктике на антарктические воды с ледяным покровом, безусловно, имеет значение для коммерческих круизных судов, которые осуществляют деятельность в этом регионе, следует отметить, что это руководство разрабатывалось без особого учета пассажирских лайнеров.  В частности, ни первоначальный вариант руководства для Арктики, ни последующий вариант, охватывающий судоходство в Антарктике, не уделяли особого внимания конструкции и классификации судов, способных перевозить более 500 пассажиров, а также особым требованиям к обеспечению пожарной безопасности и спасательному оборудованию таких судов.  
В мае 2006 г. Комитет ИМО по безопасности на море одобрил отдельные меры, ранее принятые Подкомитетом по радиосвязи и поисково-спасательным работам, которые усиливают положения о подготовке пассажирскими судами планов действий в чрезвычайных ситуациях при осуществлении деятельности в районах, удаленных от поисково-спасательных средств. Эти положения имеют особое значение для судов, плавающих в водах Антарктики, поскольку они касаются ситуаций, когда количество людей, которым может угрожать опасность, не соответствует общим поисково-спасательными возможностям региона. Все это является частью многолетней работы, в ходе которой ИМО приняла поправки к Международной конвенции по охране человеческой жизни на море (СОЛАС), которые после вступления в силу в июле 2010 г. обеспечат общее повышение безопасности пассажирских судов. Главный принцип этих поправок заключается в том, чтобы превратить корабль в «самую лучшую спасательную шлюпку». Это будет достигнуто за счет введения обязательных стандартов для двигательных систем и безопасного возвращения в порт или, если это необходимо, безопасного покидания судна. Эти меры дополняют стандарты, сформулированные с таких документах, как Циркулярное письмо MSC/Circ.1079 «Руководство по подготовке планов сотрудничества служб поиска и спасения с пассажирскими судами», Циркулярное письмо MSC.1/Circ.1184 «Усовершенствованное руководство по подготовке планов действий в чрезвычайных ситуациях для пассажирских судов, плавающих в районах, удаленных от поисково-спасательных средств» и Циркулярное письмо MSC.1/Circ.1214 «Эксплуатационные стандарты, обеспечивающие работоспособность систем и служб пассажирских судов, для безопасного возвращения в порт, а также для организованной эвакуации и покидания судна после крушения».  

По мнению США, Консультативные стороны должны проанализировать основные вопросы, касающиеся достаточности руководств, регулирующих проектирование, стандарты эксплуатации и порядок проведения поисково-спасательных работ, для пассажирских судов, плавающих в антарктических водах. При проведении этой работы Консультативные стороны, возможно, захотят проконсультироваться такими экспертными организациями, как ИМО и КОМНАП. Мы предлагаем включить в такой анализ следующие вопросы:  

1) Есть ли необходимость в разработке дополнительных руководств по проектированию, эксплуатации и проведению поисково-спасательных операций для пассажирских судов, чья деятельность в районе действия Договора об Антарктике может создавать серьезные проблемы с точки зрения безопасности даже в том случае, если они не плавают в водах с ледяным покровом в соответствии с определением этих вод, которое приведено в новом предлагаемом кодексе полярной навигации.  

2) С учетом потенциально катастрофических последствий аварий для человека и окружающей среды, нужно ли установить специальные стандарты для конструкции судов вместимостью более 500 пассажиров помимо требований расчета двигательных и других важных систем с запасом, что предписано Инициативой ИМО в области безопасности пассажирских судов. 

3) Требует ли присутствие все более крупных судов и повышение интенсивности судоходства в районе Антарктического полуострова принятия более жестких узкорегиональных навигационных стандартов. 
4) Можно ли, несмотря на существование нового объемного руководства по проведению поисково-спасательных работ (ПСР), считать, что увеличение масштабов антарктического туризма оправдывает общую переоценку процедур, регулирующих использование ограниченных ресурсов ПСР для осуществления ответных действий в случае возможных аварий на море.  
· КСДА должно принять обязательство проанализировать ключевые моменты, касающиеся конструкции, стандартов эксплуатации и порядка проведения поисково-спасательных операций, для туристических судов, как это указано выше. К настоящему документу прилагается проект резолюции, отражающей эти положения.  
· Возможно, Консультативные стороны захотят рассмотреть вопрос о межсессионном обмене информацией между самими Консультативными сторонами, а также между ними и КОМНАП в связи с проблемами безопасности и эксплуатации пассажирских судов в районе действия Договора об Антарктике. Экспертов можно попросить, например,  определить возможные пробелы или недостатки поисково-спасательных схем применительно к пассажирским судам,  принимая во внимание национальные программы, которые уже осуществляют деятельность на территории морских поисково-спасательных регионов, расположенных в Южном океане вплоть до Антарктики.
· Кроме того, учитывая рост антарктического туризма, Консультативные стороны, возможно, захотят рассмотреть вопрос о достаточности имеющихся процедур каталогизации, сбора и обмена информацией, касающейся габаритов, конструкционных характеристик, пассажировместимости и выбора маршрута судов.  

6.  Соблюдение требований Договора, касающихся заблаговременного уведомления
США регулируют примерно половину туристических экспедиций, ежегодно отправляющихся в район действия Договора, поэтому они уделяют особое внимание соблюдению пункта 5 Статьи VII Договора об Антарктике и требований Протокола.  

В соответствии со Статьей VII Договора об Антарктике каждая Сторона обязана направлять заблаговременные уведомления о «всех экспедициях в Антарктику, организуемых на ее территории или направляющихся с ее территории». В рамках принятой в США схемы регулирования американские туроператоры, организующие экспедиции в Антарктику, обязаны заблаговременно уведомлять о своих экспедициях Государственный департамент США, который, в свою очередь, направляет эту информацию Сторонам Договора в виде дипломатической ноты. Мы пришли к выводу о том, что задача определения Стороны, отвечающей за ту или иную туристическую экспедицию, может оказаться трудно выполнимой. США призывают Стороны проявлять инициативу и как можно раньше обмениваться информацией о возможных экспедициях в тех случаях, когда нет ясности относительно того, какая Сторона является ответственной. США также призывают Стороны направлять заблаговременные уведомления о туристических экспедициях, подпадающих под их юрисдикцию, а в случае пересечения юрисдикций согласовывать свои действия, чтобы, как минимум, одна Сторона направила уведомление.   

· КСДА должно призвать все Стороны к тому, чтобы они в полном объеме соблюдали требования Договора об Антарктике и связанные с ними положения Протокола, касающиеся заблаговременного уведомления, чтобы они обменивались соответствующей информацией и сотрудничали в тех случаях, когда туристические экспедиции подпадают под юрисдикцию нескольких Сторон.

7.  Соблюдение требований Протокола 
По мнению США, соблюдение Протокола – это главный инструмент проведения правильной политики в области антарктического туризма. 

США обеспечивают соблюдение Протокола через свои законы и нормативные акты, включая создание всеобъемлющей системы имплементации Приложения I «Оценка воздействия на окружающую среду» (ОВОС). США пришли к выводу о том, что применительно к туристической деятельности Первоначальная оценка окружающей среды (ПООС) является приемлемым уровнем природоохранной документации в тех случаях, когда многократное повторение деятельности с течением времени создает вероятность и может привести к кумулятивному воздействию. Все американские судовые операторы проводили оценку окружающей среды, как минимум, на уровне ПООС. Эти ПООС включаются в перечень ВООС и ПООС, который США ежегодно предоставляют КСДА.  США будут рады поделиться с другими Консультативными сторонами подробной информацией о том, как они соблюдают обязательства, изложенные в Приложении I, применительно к туризму, и с интересом ознакомятся с тем, как другие Стороны выполняют эти обязательства. 

Обсуждая вопросы, касающиеся туристических судов, Стороны должны рассматривать проблему сброса канализационных вод в соответствии с положениями Статьи 6 Приложения IV к Протоколу.  Возможно, Консультативные стороны захотят рассмотреть вопрос о том, должны ли Стороны и в дальнейшем поощрять сбор информации об оценках воздействия на окружающую среду, и если да, то каким образом. 

Научные исследования экосистем Антарктического полуострова, проведенные за последние пятьдесят лет, свидетельствуют о многочисленных изменениях, включая повышение среднегодовых температур и изменения в структуре популяций морских и наземных сообществ. В соответствии с Приложением V «Охрана и управление районами» была введена система Особо охраняемых районов Антарктики (ООРА) и Особо управляемых районов Антарктики (ОУРА). ОУРА, в частности, включают территории, где осуществляется туристическая деятельность (например, ОУРА «Залив Адмиралти», ОУРА «Сухие долины МакМердо», ОУРА «Остров Десепшн» и проекты ОУРА «Южнополярная станция Амундсен-Скотт» и «Бассейн Палмера и западная часть острова Анверс»). США считают, что создание ОУРА – это отличный способ управления человеческой деятельностью, включая туризм. На некоторых участках есть все основания для создания ООРА.

Стороны Протокола могут выполнять свои обязательства самыми разными способами и распространять эти обязательства на туроператоров, которые находятся под их юрисдикцией. Было бы полезно, если бы все Консультативные стороны докладывали на КСДА о своем национальном законодательстве и практике имплементации изложенных в Протоколе обязательств, касающихся туризма.

· КСДА должно подчеркнуть роль Протокола в регулировании туризма и призвать все Стороны в полном объеме соблюдать свои обязательства, включая выделение достаточных ресурсов на осуществление государственного контроля.  

8.  Анализ кумулятивных воздействий
Кумулятивные воздействия остаются для Сторон Договора одной из главных проблем, связанных с туризмом. При всей важности этой темы, отсутствие долгосрочных и всеобъемлющих данных об антарктических экосистемах тормозит дальнейший прогресс. США хотят вынести на обсуждение вопрос о проведении анализа ограничений применительно к районам, где бывают туристы. Анализ ограничений – это метод оценки кумулятивных воздействий, который можно использовать в целях определения пороговых уровней для рассматриваемых экологических систем. Анализ ограничений начинается с определения лимитирующего фактора данной экологической системы. После этого составляются математические уравнения, описывающие потенциал данного ресурса или системы с точки зрения количественных лимитов или пороговых уровней, обусловленных каждым лимитирующим фактором.

Анализ ограничений оказался очень полезным для изучения воздействий посетителей американских национальных парков. Анализ ограничений можно провести для тех районов Антарктического полуострова, где осуществляется туристическая деятельность, чтобы определить уровень посещаемости, который не приведет к ухудшению качества или деградации окружающей среды.  К числу потенциальных лимитирующих факторов в некоторых районах Антарктического полуострова можно отнести, например, концентрацию диких животных и эрозионность почв. На эту информацию можно наложить данные ГИС и составить математические уравнения, описывающие пороговый уровень посещаемости рассматриваемых районов, обусловленный каждым лимитирующим фактором. После этого анализ ограничений можно использовать для разработки предложений о лимитах посещения этих районов Антарктического полуострова.

· Возможно, Консультативные стороны захотят обсудить вопрос о проведении анализа ограничений в рамках КООС применительно к конкретным районам, где бывают туристы.

США с нетерпением ждут обсуждения вышеперечисленных вопросов с другими Консультативными сторонами в Нью-Дели.

Приложение
Резолюция A (2007)

Туризм в районе действия Договора об Антарктике

Представители,

Обеспокоенные возможными воздействиями туристической деятельности на окружающую среду Антарктики, включая ее живую природу;

Желая обеспечить безопасность жизни на море и охрану окружающей среды в районе действия Договора об Антарктике;

Отмечая Решение 4 (2004), касающееся Руководства для судов, плавающих в арктических и антарктических водах с ледяным покровом, и последующие действия Международной морской организации (ИМО);

Обеспокоенные недавними инцидентами с участием судов в районе действия Договора об Антарктике;

Стремясь к тому, чтобы Консультативные стороны Договора об Антарктике принимали стратегические решения, опираясь на экспертные рекомендации самого высокого качества;
Рекомендуют:

1. До начала XXXI КСДА и с учетом обсуждений, которые состоятся на XXXI КСДА, всем Сторонам сообщить о том, как они используют законодательство, нормативное регулирование и практику для выполнения обязательств, сформулированных в Протоколе и его Приложениях, особенно тех обязательств, которые касаются туристической деятельности в районе действия Договора об Антарктике. 

2. Не рекомендовать или не разрешать высадку на берег в Антарктике туроператорам, осуществляющим деятельность в районе действия Договора об Антарктике и использующим суда, на борту которых находятся более 500 пассажиров.

3. Рекомендовать туроператорам, осуществляющим деятельность в районе действия Договора об Антарктике, или потребовать от них в обязательном порядке: 

a) координировать свои действия друг с другом, чтобы в местах высадки на берег одновременно находилось не более одного туристического судна;

b) ограничить количество пассажиров на берегу, чтобы там одновременно находились 100 или менее человек;

c) обеспечить соотношение гидов и пассажиров на берегу на уровне, как минимум, 1:20.  

4. Сторонам рассмотреть перечисленные далее вопросы и, в том числе, определить, с какими экспертными органами следует проконсультироваться с целью решения следующих вопросов:

a) Есть ли необходимость в разработке дополнительных руководств по проектированию, эксплуатации и проведению поисково-спасательных операций для пассажирских судов, чья деятельность в районе действия Договора об Антарктике может создавать серьезные проблемы с точки зрения безопасности даже в том случае, если они не плавают в водах с ледяным покровом в соответствии с определением этих вод, которое приведено в новом предлагаемом кодексе полярной навигации.  

b) С учетом потенциально катастрофических последствий аварий для человека и окружающей среды, нужно ли установить специальные стандарты для конструкции судов вместимостью более 500 пассажиров помимо требований расчета двигательных и других важных систем с запасом, что предписано Инициативой ИМО в области безопасности пассажирских судов.  

c) Требует ли присутствие все более крупных судов и повышение интенсивности судоходства в районе Антарктического полуострова принятия более жестких узкорегиональных навигационных стандартов.  

d) Можно ли, несмотря на существование нового объемного руководства по проведению поисково-спасательных работ (ПСР), считать, что увеличение масштабов антарктического туризма оправдывает общую переоценку процедур, регулирующих использование ограниченных ресурсов ПСР для осуществления ответных действий в случае возможных аварий на море.  

5. Держать под контролем вопросы, касающиеся судов, эксплуатируемых туроператорами в Антарктике.
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