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STRESZCZENIE

W artykule podjeto sie przedstawienia wybranych aspektow zwigzanych z transpor-
tem morskim. Pokazano wybrane cechy wspdiczesnego transportu morskiego, oméwiono
niektére zagrozenia oraz kwestie dotyczace zapewnienia bezpieczenstwa jednostkom han-
dlowym.

Stowa kluczowe:
transport morski, bezpieczenstwo tadunkéw, zagrozone szlaki wodne.

WPROWADZENIE

Tak dtugo jak istnieje transport morski, tak dtugo istnieja czynniki
powodujace dla transportu morskiego réoznego typu zagrozenia. Zatem mozna
przyjaé, iz zagrozenia transportu morskiego sa ciagte w czasie, nieeliminowalne
w catos$ci oraz podlegajace zmianom wraz z rozwojem cywilizacyjnym.

Z uwagi na niezaprzeczalny fakt, ze jednym z filardw globalizacji'
jest dystrybucja towarow w wielkich ilo$ciach i1 na dalekie odleglosci droga

b Wiéréd atrybutéw globalizacji odnajdujemy: powiazanie zjawisk spolecznych
w skali $wiata (gtéwnie ekonomicznych); Stany Zjednoczone w roli politycznego centrum
wspolczesnej globalizacji; generowanie przez cywilizacjg zachodnia glownych idei i instytu-
cji; rozprzestrzenianie si¢ masowej kultury komercyjnej; funkcjonowanie gospodarki rynko-
wej w dwoch wymiarach: realnej 1 wirtualnej (finansowej); nacisk na swobodny przeptyw
kapitatu, towardw i ustug (liberalizacja); ksztattowanie si¢ nowej klasy spotecznej zwiazanej
interesem z przestrzenia globalna”. G. Cimek, W labiryncie poje¢ — globalizacja jako kate-
goria teoretyczna, ,,Zeszyty Naukowe AMW?”, 2011, nr 4, s. 174.
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morska, to rozwazajac jego bezpieczenstwo pamigta¢ nalezy o nierdwno-
miernym podziale dobr we wspotczesnym $swiecie. Po przestudiowaniu sze-
regu opracowan dotyczacych tego problemu mozna sformutowac¢ poglad, ze
to wlasnie bieda i niski standard zycia powoduja wigkszo$¢ zagrozen dla
transportow droga wodna. Przy lawinowo rosnacej zamoznosci jednych pan-
stw inne nadal pozostaja wytacznie w roli taniej sity roboczej 1 konsumentoéw
dobr niskiej jakosci.

Wspotczesnie, powszechny dostgp do mediow (telewizja, Internet)
powoduje, ze ubogie spoteczenstwa dostrzegaja bolesniej niz kiedykolwiek
przepas$¢ migdzy bogacacymi si¢ bogatymi i biedniejacymi biednymi. Dopie-
ro pochodna takiego stanu rzeczy sa przywotywane przez badaczy zagadnie-
nia, gtdwne wspodlczesne zagrozenia przestgpcze dla transportu morskiego,
takie jak piractwo, terroryzm, napady uzbrojonych grup na statki.

Kryzys $wiatowy, ktorego uczestnikami jesteSmy od 2008 roku, a kto-
ry sprzyja ekonomicznemu rozwojowi zamoznych, moze tylko wptyna¢ na
nasilenie wymienionych wyzej zagrozen®.

Wobec takiego stanu rzeczy zainteresowane panstwa chcac zapewnic
ptynny, bezpieczny i tani przewdz morski, czynia wspdlnie wysitki w kierun-
ku szczegblnej ochrony jednostek transportu morskiego na trasach ich prze-
ptywu oraz w portach.

SWIATOWY TRANSPORT MORSKI

Trudno wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie §wiatowej wymiany towa-
rowej bez istnienia morskich systemow transportowych. ,,Udziat transportu

2 Jeszcze na przetomie XIX i XX w. powszechnie sadzono, iz jednym ze zrodet
militarnej sity panstwa jest wysoki przyrost naturalny. Liczba obywateli probowano mierzy¢
site panstwa i stopien zagrozenia przez panstwa sasiednie. Obecnie poziom przyrostu natu-
ralnego moze mie¢ znaczenie dla panstwa i wptywaé na jego rozwoj. Problem ten dotyczy
zarOwno panstw rozwijajacych sig, jak i rozwinigtych. Eksplozja demograficzna dotyka
przede wszystkim panstwa rozwijajace si¢ Trzeciego Swiata. Przeludnienie w panstwach
afrykanskich i arabskich, wynikajace z wysokiego przyrostu naturalnego, w potaczeniu
z analfabetyzmem, ubdstwem i bezrobociem sprzyja otwarciu wielu srodowisk w tych pan-
stwach na ruchy fundamentalistyczne i organizacje terrorystyczne. Co wigcej, przeludnione,
biedne panstwa ngkane sa wewngetrznymi konfliktami na tle etnicznym czy religijnym. Sytu-
acja taka moze powodowaé destabilizacje w regionie i przyczyniac si¢ do wzrostu migracji,
traktowanej jako ucieczka przed wewnetrznymi konfliktami, a takze ubostwem”. E. Kruze-
lewska, Stosunki miedzynarodowe i ich uczestnicy, [w:] Wspolczesne miedzynarodowe sto-
sunki polityczne, red. J. Stachura, Wydawnictwo WSE, Biatystok 2010, s. 18-19.
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morskiego w przewozach tadunkéw handlu $wiatowego, pomimo pewnych
wahan, wykazuje w miarg staty 75% udziat w ujgciu iloSciowym 1 ok. 45%
W ujeciu warto§ciowym’™.

Gloéwne cechy charakterystyczne przewozéw droga morska stanowia:

— niskie koszty (w poréwnaniu — jezeli to mozliwe — z transportem po-
wietrznym czy ladowym),

— mozliwo$¢ przewozu towarow w kazdej postaci,

— mozliwo$¢ jednorazowego transportu ogromnych ilo$ci towaréw (ma-
sowo$¢) na duze odleglosci.

Dla kazdego pokrywajacego koszty transportu, bez wzgledu na rodzaj
przewozonych towaréw, znaczenie priorytetowe ma cena. Dla zobrazowania,
co oznacza niski koszt transportu droga morska, mozemy postuzy¢ sig kil-
koma przyktadami:

— konsument w USA jest obciazony za transport ropy z Bliskiego
Wschodu kwota okoto 0,5 centa za litr benzyny na stacji benzynowej;

— koszt przewozu jednej tony rudy Zelaza z Australii do Europy to oko-
o 12 dolaréw amerykanskich;

— koszt transportu kontenera na trasie Azja — Europa, to koszt biletu na
takiej samej trasie dla jednego pasazera lotu samolotem w klasie eko-
nomiczne;j”.

Dazenie panstw do wielokierunkowego rozwoju §wiatowej wymiany
towarow droga morska, zdaje si¢ wigc jak najbardziej zasadne. I tak tez si¢
dzieje. ,,W 2009 roku droga morska przewieziono prawie 8 mld ton towarow,
a co wigcej, corocznie zaobserwowa¢ mozna 3-4% wzrost wielkosci tych
przewozow. (...) Przewo6z surowcoéw energetycznych (ropy naftowej, gazu
ziemnego 1 produktéw ropopochodnych) sprawia, ze zegluga morska jest
kluczowym elementem gospodarek wigkszosci panstw na $wiecie, ktorego
nie mozna pomija¢ w rozwazaniach z zakresu bezpieczenstwa energetyczne-
go wielu panstw (np. Australii, Chin, Niemiec, Francji, USA czy Wioch)”.

3 H. Salomonowicz, Morskie systemy transportowe poczatku XXI wieku, Logistyka
(4) 2010.

* www.ppg.gda.pl, (data dostepu: 01.10.2012).

> T. Szubrycht, Transport morski — ekonomiczne wymiary wspélczesnych zagrozern
asymetrycznych, Logitrans VII Konferencja Naukowo-Techniczna, Szczyrk 2010.
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Transport morski angazuje obecnie 93 tysiace statkow handlowych, 1,25 mi-
liona ludzi pracujacych na morzu i ponad 8 tysiecy portow handlowych®.

Gtowne kierunki przeptywu towarow droga morska stanowia — trasa
laczaca Azje i Europq7, Europe 1 Ameryke Poétnocna oraz trasa taczaca Azje
z Ameryka Polnocna. Wynikiem wspomnianych we wstepie konsekwencji
nierdwnomiernego rozwoju gospodarczego (stopy wzrostu) panstw, obserwu-
jemy niepokojace 1 poglebiajace si¢ zjawisko polegajace na zachwianiu row-
nowagi w handlu morskim®.

FLOTA TRANSPORTU MORSKIEGO

W przewozach morskich o tendencjach dotyczacych preferowanych jed-
nostek handlowych decyduje wiele kryteriow. Wérdd nich wspomnie¢ nalezy
o ekonomiczno$ci, dostosowaniu do rodzaju przewozonych tadunkow, a takze
mozliwosciach przetadunkowych infrastruktury w poszczegdlnych portach.

Najpopularniejszymi wspolczesnie rodzajami statkow sa drobnicow-
ce, zbiornikowce (tankowce), masowce oraz kontenerowce.

Ponizej przedstawiono udzial wymienionych wyzej typow statkow
transportujacych tadunki’ w wybranych latach, w strukturze ogolnej floty
handlowej §wiatowej.

% D. Rosenberg, The political economy of piracy in the South China Sea, ,Naval
War College Review”, Summer 2009, Vol. 62. No. 3.

7 W $wiatowym handlu morskim Europa kontroluje 40% $wiatowej floty. Europej-
skie porty morskie obstuguja ponad 3,5 mld ton towaréw i 350 min pasazerow rocznie.
W portach i ustugach pokrewnych (facznie wytwarzajacych warto$¢ dodang w wysokosci ok.
20 mld EUR) pracuje okoto 350 tys. 0s6b Przyszla unijna polityka morska: europejska wizja
oceanow i morz, Zielona ksigga Komisji Europejskiej 2006 r.

¥ Wielko$¢ handlu z Azji do Europy (kierunek zachodni) byta znacznie wigksza niz
wielkos¢ handlu z Europy do Azji (kierunek wschodni). To samo tyczy si¢ handlu transatlan-
tyckiego pomigdzy Europa a Ameryka Polnocna. Najwigkszy brak rownowagi odnotowano
w handlu transpacyficznym, w przypadku ktérego trzykrotnie wigcej konteneréw przetrans-
portowano z Azji do Ameryki Pétnocnej niz z Ameryki Péinocnej do Azji”, Zmieniajqca sie
rola portow morskich UE w globalnej logistyce morskiej — mozliwosci, wyzwania i strategie,
Ekspertyza, PE 2009.

® W opracowaniu UNCTAD Review of Maritime Transport z 2008 r. szacowano, ze
$wiatowy handel morski zwigkszy sig 0 44% w 2020 r. i podwoi do 2030 r., a co za tym idzie
— osiagnie wielkos¢ 11,5 mld ton w 2020 r. i 16,04 mld ton do 2030 r.
www.unctadstat.unctad.org, (data dostepu: 15.10.2012).
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Tabela 1. Udziat gléwnych typow statkow handlowych w §wiatowej flocie handlowe;j

DWT'" w tys.
Dane za rok
Typ statku 2008 2010 2012’ ,
(do wrzeénia)

Zbiornikowce (tankowce) (0il tankers) 407,881 450,053 507,454
Masowce (bulk carriers) 391,127 456,623 622,536
Drobnicowce (general cargo) 105,492 108,232 106,385
Kontenerowce (container ships) 144,655 169,158 198,002
Ogolem flota 1,117,779 | 1,276,137 1,534,019

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Merchant fleet by flag of registration by type of
ship, annual, 1980-2012, www.unctadstat.unctad.org, (data dostepu: 15.10.2012).

W ostatnich latach to wtasnie transport kontenerowy stanowi najszyb-
ciej rozwijajacy si¢ rodzaj przewozow morskich. Na ten fakt ztozylo si¢ wie-
le czynnikow, wsrod ktérych wymieni¢ mozna:

— zmiany procesow produkcji;

— rosnaca liczbe tadunkéw dostosowywanych do przewozow kontene-
rowych;

— standaryzacje'';

— rozwdj infrastruktury portowej do zaladunku i roztadunku kontene-
rowcow;

— tatwos$¢ przetadunku;

— postrzeganie kontenerowcow, jako uniwersalnych statkow gwarantu-
jacych optymalne warunki przewozu towarow.

W obrocie kontenerowym wspomniane wyzej zjawisko zachwiania
rownowagi handlu §wiatowego objawia si¢ koniecznos$cia przewozu w jedna
strong kontenerow pustych, co ma wplyw na ekonomiczno$¢ oraz obrazuje
wydatnie réznice w mozliwosciach gospodarczych panstw.

Charakterystycznym dla przewozéw morskich jest rosnacy udziat
w przewozach, statkow o coraz wigkszych rozmiarach. Chociaz wspotczesnie
uzytkowane sa jednostki, ktore nie bija rekordow pod wzgledem gabarytow

" DWT — dead weight tons — wyrazona w tonach no$nos¢ statku. Nie stanowi jed-
nostki, jednostka jest tona. Przypis autora.

""TEU - jednostka standardowa ISO odpowiadajaca pojemnosci 20-stopowego
kontenera (1 TEU = 1 kontener 20-stopowy), stuzaca do przeliczania konteneréw o roéznej
dtugosci oraz do opisywania i poroéwnywania statkow lub terminali kontenerowych, Gospo-
darka morska w Polsce w 2011 r., GUS 2012.
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(maja wigkszych poprzednikéw w historii transportu morskiego), to zauwa-
zalnie jednostek tych jest wigcej. Powoduje to konieczno$¢ rozbudowy
1 przystosowania zaréwno podejs¢ do portow, jaki 1 samych portow tak, aby
spelniaty wymagania stawiane infrastrukturze efektywnie obstugujacej wiel-
kie jednostki. W transporcie morskim statki musza spetnia¢ rowniez warunki
pod wzgledem swoich gabarytow w odniesieniu do konkretnych, pokonywa-
nych tras. Wiaze si¢ to bezposrednio z mozliwoscia przepustowa w rejonach
cies$nin i kanatow, ktore jednostki pokonuja na swojej drodze.

ZAGROZENIE TRANSPORTU MORSKIEGO ATAKAMI

Zagrozen dla transportu morskiego upatrywac nalezy w jego specyfi-
ce. Moga one wynika¢ z catego szeregu przyczyn, wsrod ktorych wymienié
mozna — nie kierujac si¢ kryterium wagi — awarie techniczne, bledy ludzkie,
kolizje, katastrofy naturalne czy wreszcie wzgledy ekonomiczne, polityczne
itp. Kazda z przyczyn ma jednak swoja wage dla prawidtowego funkcjono-
wania transportu morskiego. Dlatego tez opracowywane sa reguty prawne,
zasady postgpowania, metody zapobiegania nieprawidlowos$ciom, metody
dziatania na wypadek wystapienia danego zagrozenia.

W artykule podjgto problem zagrozen zwiazanych z atakami na statki
handlowe, bowiem newralgicznym trasom zeglugowym od wielu lat przypi-
sane jest duze ryzyko atakéw na transporty. Nasilanie si¢ atakow na jednostki
wymoglo na spotecznosci migdzynarodowej konieczno$¢ podjecia szczegol-
nych dziatan w celu doprowadzenia do zapewnienia bezpiecznego przeptywu
floty handlowej (zalog, tadunkow, statkow). Dla zobrazowania problemu
przedstawiono globalne ujgcie skali zagrozenia w odniesieniu do rejonow
Swiata, gdzie negatywne zjawiska wystepuja ze szczegdlna czgstotliwoscia
1 intensywnoscia. Dane zbierane sa przez International Maritime Bureau Pi-
racy Reporting Centre (IMB PRC). Spetniaja one przestanki definicji pirac-
twa zawartej w artykule 101 Konwencji Narodow Zjednoczonych o prawie
morza (UNCLOS), sporzadzonej w Montego Bay 10 grudnia 1982 roku'?,
oraz sa zgodne z definicja zbrojnego ataku na statek zgodnego z Rezolucja
A.1025 (26)" Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO). Na zamiesz-

2 Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543, Konwencja weszla w zycie 16 listopada 1994
roku. Strona Konwencji jest rowniez Polska. Na Konwencjg sktada si¢ 320 artykutow, ktore
stanowia prawne ramy dla dziatania panstw w obszarze morz.

3 Code of practice for the investigation of crimes of piracy and armed robbery
against ships (2.2.1, 2.2.2)
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czonym ponizej Rysunku 1. zaznaczono akty zwiazane z atakami na morzu.
Zawieraja one ataki rzeczywiste (dokonane), usilowania atakéw oraz przy-
padki odnotowanych ,,podejrzanych” statkow.

Rys. 1. Akty zgtoszone do IMB PRC w 2012 roku (od stycznia do wrzesnia)
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Legenda:

—  kolor czerwony — ataki rzeczywiste (dokonane),

—  kolor z6tty — usitowania atakow,

— kolor fioletowy — przypadki odnotowanych ,,podejrzanych” statkow.

Zrédlo: IMB PRC www.icc-ccs.org/piracy-reporting-centre/live-piracy-map, (data dostepu:
15.10.2012).

Liczba poszczeg6lnych przypadkow oraz ich rozmieszczenie na ma-
pie §wiata Swiadczy ewidentnie o mozliwosci tatwego wyodrebnienia obsza-
row o szczegbélnej podatnosci na wystapienie zagrozenia atakiem.
Whnioskowa¢ rowniez nalezy, ze gldwne szlaki handlowe, to w wysokim pro-
cencie szlaki zagrozone. Najbardziej zagrozone atakami miejsca to: wybrzeze
Nigerii, wybrzeze Somalii, Zatoka Adenska, wody Indii, Bangladeszu, Cie-
$nina Malakka i Karaiby'*. Duza ilo§¢ takich incydentéw umozliwita przypisa-
nie swoistej charakterystyki atakom zwigzanym z danym obszarem. ,,Metody

' Przypis autora.
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atakow pirackich sa bardzo zrdéznicowane i1 zaleza gtéwnie od rejonu geogra-
ficznego, akwenu, celu napasci i mozliwosci technicznych agresorow”"”.

W zestawieniu dokonanym na koniec wrze$nia 2012 roku wykazano
225 atakow na statki na catym $wiecie. Z tej liczby 70 jednostek zostato zaat-
akowanych w rejonie Somalii. Porwano 24 jednostki, z czego w rejonie So-
malii 13 biorac 220 zakladnikéw. Do 24 wrzesnia 2012 roku w rekach
przestgpcoOw znajdowalo si¢ 11 uprowadzonych jednostek i 188 zaktadni-
kow'®. Dane obejmuja przypadki zgloszone, a powszechnie wiadomo, ze
zgloszenia odzwierciedlaja liczbowo tylko czg$¢ zdarzen. Na ten stan rzeczy
sktada si¢ wiele przyczyn, wérdd ktorych na pewno duze znaczenie maja:

— skomplikowanie procedur prawnych w procesach przeciwko piratom;

— nieche¢ wihascicieli jednostek do poddania si¢ czynnosciom procesowym;

— konieczno$¢ zatrzymania cennego tadunku oraz zatogi do wyjasnien
zwigzanych z okoliczno$ciami atakéw (powigkszanie strat finansowych).

Ztozonos¢ kwestii uprowadzen jednostek handlowych wynika rowniez ze
specyfiki zwiazanej z bandera jednostki, miedzynarodowa zatoga statku itp."”.

Majac tak ogdlny obraz sytuacji zagrozen przyjrzyjmy si¢ blizej ce-
chom regiondw o najwigkszym prawdopodobienstwie wystapienia ataku na
jednostki handlowe.

Wspomniana wyzej Cie$nina Malakka taczy Morze Andamenskie
z Morzem Potudniowochinskim (oddziela Potwysep Malajski od Sumatry).
To podstawowy szlak handlowy dla krajow zajmujacych si¢ transportem ro-
py naftowej pomigdzy Europa, Kanatem Sueskim, Zatoka Perska az do kra-
jow Azji Wschodniej. Jest najdluzsza na $wiecie ciesnina, jej dtugos¢ wynosi
prawie 940 kilometréw, a szeroko$¢ to okoto 36 kilometrow. Istotne znacze-
nie dla specyfiki tego miejsca ma fakt, iz wody cie$niny naleza do wod tery-
torialnych panstw nadbrzeznych. Tym samym zZegluga w rejonie odbywa si¢
W oparciu o prawo przeptywu tranzytowego.

> K. Wardin, Piractwo XXI wieku zagrozeniem bezpieczernstwa transportu morskie-
go, Logitrans VII Konferencja Naukowo-Techniczna, Szczyrk 2012.

' www.icc-ccs.org/piracy-reporting-centre/piracynewsafigures, (data  dostepu:
15.10.2012).

' Jednostka o nazwie MV ALBEDO, pod bandera malezyjska zostata porwana w li-
stopadzie 2010 r., w Zatoce Adenskiej, 23 osobowa zatoga sktadata si¢ z cztonkow narodo-
wosci Iranskiej, Sri Lanki, Bangladeszu, Pakistanu. Uwolniono dotad czgs¢ zatogi
narodowosci Pakistanskiej po wptaceniu okupu. Rodzina sze$ciu obywateli Sri Lanki prowa-
dzi w kraju kampani¢ na rzecz zbiorki pieniedzy by wyplaci¢ okup porywaczom,
www.portalmorski.pl/inne-sfery/piractwo-ochrona-isps, (data dostepu: 15.10.2012).
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Piractwo w cie$ninie jest efektem z jednej strony wielkiego wspotcze-
$nie nat¢zenia ruchu jednostek przewozacych warto$ciowe fadunki, a z dru-
giej strony trudnej sytuacji ekonomicznej miejscowe] ludnosci. Na
skuteczno$¢ dziatan powinno mie¢ jednak wptyw istnienie zorganizowanego
funkcjonowania rzadow panstw, ktore pozwola na uzycie srodkéw do zwal-
czania dziatalnosci przestgpczej na wodach zagrozonych. Panstwa graniczace
z Cie$nina Malakka posiadaja odpowiednie procedury oraz dysponuja sitami
zbrojnymi. Dziatania wspdlne w tym rejonie mogtyby podejmowa¢ administra-
cje panstwowe Indonezji, Tajlandii, Filipin, Malezji 1 Singapuru. Powinny one
réwniez skutecznie egzekwowaé prawo, a co si¢ z tym wiaze, doprowadza¢ do
procesow sadowych, stawiajac zarzuty przestgpcom dziatajacym na morzu.

Na powodzenie operacji w tym regionie wptyw moze mie¢ zasigg te-
rytorialny dziatania przestgpcOw, znacznie mniejszy niz w oméwionym nizej
sasiedztwie Afryki. Cho¢ z drugiej strony obszar posiada cechy sprzyjajace
piratom, ze wzgledu na duza ilos¢ matych wysp, uj$¢ rzek oraz terendéw sta-
nowiacych dobre kryjowki, pozwalajace na swobodg i1 poczucie bezkarno$ci
w prowadzonych przez nich dziataniach.

W przypadku Afryki na stan obecny wptyw mialy cate lata trudnej historii
tego bogatego w surowce i mineraly ladu. Grabiezcze podejscie panstw do tego
kontynentu oraz dlugoletni brak suwerennosci, zaowocowat catkowitym brakiem
przygotowania rdzennych mieszkancow do prowadzenia wiasnych spraw pan-
stwowych, w sposob samodzielny oraz efektywny gospodarczo. W efekcie takie-
go stanu rzeczy, obecnie ,,pod wzgledem gospodarczym caty region jest okreslany
mianem zacofanego. Wytwarza on jedynie 1% $wiatowego PKB, za$ udziat
w handlu $wiatowym to zaledwie 2%. Prawie 40% ludnosci zyje ponizej granicy
ubdstwa (mniej niz 1 dol. na dzien), a 3/4 zaspokaja swoje dzienne potrzeby za
mniej niz 2 dol. Przewiduje sig, ze do 2015 r. w Afryce bedzie zylo najwigcej
ubogich ludzi na $wiecie”'®. W szerszej perspektywie ,,moze nawet nastapi¢ cal-
kowity rozklad organizacji panstwowej, ktory pozwala na zaszeregowanie wielu
panstw do grona tzw. panstw upadtych. Wsrod 35 krajow (...), w ktorych struktu-
ry panstwa catkowicie si¢ rozpadty, ponad potowe (19) stanowia panstwa afrykan-
skie, w tym pierwsze cztery to: Somalia, Sudan, Zimbabwe, Cza 19,

Charakter przestepczej dziatalnosci odréznia Afryke Wschodnia od Afryki
Zachodniej. Rejon Nigerii, to dziatania zwiazane bardziej z rabunkiem czg$ci cen-

'8 M. Muczynski, Afiyka w stosunkach miedzynarodowych, [w:] Wspdlczesne miedzyna-
rodowe stosunki polityczne, red. J. Stachura, Wydawnictwo WSE, Biatystok 2010, s. 249.
' Tamze, dz. cyt., s. 255.
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nych towaréw 1 grabieniem zatdg, podczas gdy rejon Somalii obfituje w wiele
prob (w tym skutecznych) uprowadzen catych jednostek oraz porwan zatog.
Czynnikow niesprzyjajacych poprawie sytuacji w Afryce jest tak
wiele?, ze jest mato prawdopodobne, by zmiany mogly dokonaé si¢ przy
przyjeciu przez resztg $wiata wylacznie funkcji obserwatora. Do tej pory
przeciez za przyzwoleniem skorumpowanych miejscowych wiadz ,,bogactwa
naturalne Afryki sa eksploatowane po bardzo niskich kosztach przez migdzy-
narodowe koncerny oraz inne panstwa, co niektdrzy utozsamiaja wprost
z kradzieza™*', a sktadowanie transportéw odpaddéw niebezpiecznych pocho-
dzacych z rozwinigtych panstw dbajacych o zachowanie wlasnego srodowi-
ska naturalnego, oraz zdrowia swoich obywateli odbywa si¢ bez wigkszych
przeszkod. W takiej sytuacji funkcjonowanie dobrze uzbrojonych i bezkarnie
dziatajacych grup przestepczych w tych rejonach jest sprawa oczywista.

MIEDZYNARODOWE UREGULOWANIA PRAWNE
1 ZORGANIZOWANE PRZECIWDZIALANIE ZAGROZENIOM

Panstwa czynia wspolne wysitki ksztattujac zapisy prawa migdzyna-
rodowego tak, aby zapewni¢ bezpieczenstwo poruszania si¢ po morzach
1 oceanach. Nie jest to kwestia prosta. Regulacje migdzynarodowe maja za
zadanie spetni¢ oczekiwania wielu stron. Stron, ktore r6znia si¢ mentalnoscia
ludzi, religia, dorobkiem kulturalnym, poziomem rozwoju gospodarczego.
Przystapienie do uméw jest kwestia suwerennych decyzji panstw, ktore
z wyzej wymienionych powoddéw moga nie zechcie¢ dzieli¢ pogladéw wigkszo-
$ci spotecznosci migdzynarodowej. W kwestiach wod oblewajacych nasz glob
oraz wobec zagwarantowanej konwencja wolno$ci morz, tworzenie zapisoéw,
ktore maja by¢ respektowane przez spoteczno$¢ migdzynarodowq stanowi mate-
ri¢ o wysokim stopniu skomplikowania. Niemniej jednak w odniesieniu do pod-
jetych w niniejszym artykule kwestii dotyczacych bezpieczenstwa transportu
morskiego odnajdujemy w zapisach prawa migdzynarodowego szereg konwen-
cji, regulacji prawnych majacych na celu umozliwienie podejmowania dzialan
stuzacych zagwarantowaniu ochrony bezpieczenstwa zeglugi.

Wsréd podstawowych wymieni¢ nalezy:

» Miedzy innymi niesprzyjajace cztowiekowi $rodowisko naturalne, niewydolno$é
instytucjonalna, braki infrastruktury, brak perspektyw na kooperacje we wspolczesnych
realiach gospodarki rynkowe;j.

21 M. Muczynski, Afivka w stosunkach..., dz. cyt. s. 249.
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—  Migdzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu Portowego (In-
ternational Ship and Port Facility and Security Code — ISPS), przyje-
ty w dniu 12 grudnia 2002 r.**;
—  Konwencja Narodéow Zjednoczonych o prawie morza (UNCLOS),
sporzadzona w Montego Bay 10 grudnia 1982 roku®;
a takze Dokumenty Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO).

W oparciu o powyzsze dokumenty oraz w obliczu narastania proble-
mu przestgpczosci na morzu panstwa czynia wspolne wysitki by przywrocié
bezpieczenstwo transportu morskiego. Nie mozna tu pomina¢ istotnego faktu,
iz przeciwnikiem sa grupy bardzo dobrze przygotowane do uprawiania pro-
cederu atakow na morzu. Dysponuja niejednokrotnie srodkami finansowymi
pozwalajacymi na korzystanie z nowoczesnych $rodkow tacznos$ci, uzbroje-
niem oraz $rodkami transportu (todziami, jednostkami pozwalajacymi na ope-
rowanie po rozleglym obszarze). Do tego nalezy wzia¢ pod uwage coraz lepsze
wyszkolenie, a nierzadko ,,wspdtprace” ze skorumpowanymi urzednikami maja-
cymi dostep na przyktad do informacji o pozycji jednostki i jej tadunku.

Przyktadem pomys$lnej miedzynarodowej walki z przestepcza dzialal-
nos$cia na morzach w rejonach newralgicznych dla transportu morskiego mo-
ga by¢ operacje ATLANTA i OCEAN SHIELD.

Operacj¢ ATLANTA uruchomiono na podstawie mandatu Rady Bez-
pieczenstwa ONZ. Prowadzona jest przez EU NAVFOR. Dziatania w ramach
operacji rozpoczely si¢ w grudniu 2008 roku. Misja migdzynarodowa przy-
czynita si¢ znacznie do poprawy bezpieczenstwa poprzez realizacj¢ zatozo-
nych celow, a konieczno$¢ dalszego stosowania dziatah w zagrozonych
rejonach spowodowata podj¢cie decyzji jej przedtuzeniu do konca 2014 roku.

Gloéwne cele operacji ATLANTA to:

— ochrona transportow handlowych w rejonie Somalii;

— zapobieganie atakom oraz zwalczanie atakow przestepczych (piractwo,
rozboje);

— ochrona statkéw (WFP) dostarczajacych pomoc humanitarna dla Afryki;

— monitorowanie polowow zgodnie z obowiazujacym prawem.

Sity EU NAVFOR przede wszystkim wspieraja bezpieczny przeptyw
poprzez eskortowanie, a takze reagujac na wezwanie o pomoc. Wymaga to
sprawnej komunikacji, przekazywania informacji o potozeniu jednostek han-
dlowych 1 wiedzy o mozliwym zagrozeniu ze strony przestgpcow.

22 Dz. U. 22005 r. Nr 120, poz. 1016.
2 Dz. U. 22002 r. Nr 59, poz. 543.
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W operacji EU NAVFOR ATLANTA uczestniczy wiele krajow.
Oproécz panstw cztonkéw UE (Wielkiej Brytanii, Francji, Niemiec, Hiszpanii,
Wtoch, Holandii i1 Portugalii), takze Norwegia, Ukraina, Serbia, Czarnogoéra.
Patrole newralgicznych rejonéw prowadzone sa przez jednostki ptywajace
marynarek wojennych (bojowe 1 pomocnicze) przy wsparciu samolotow pa-
trolowych. Sity uzywane jednorazowo do akcji, to zazwyczaj 4-7 okretow
1 2-3 samoloty. Dodatkowo wptyw na prowadzone dziatania, w tym ilo$¢
zastosowanych sit 1 $rodkow, maja tu warunki atmosferyczne zwiazane na
przyktad z wystgpowaniem pory monsunowej. Nie bez znaczenia jest ogrom-
ny obszar patrolowany, ktorego wielko§¢ wynosi okoto dwdch milionow ki-
lometrow kwadratowych powierzchni®*.

Efekty prowadzonych dziatan morskich sa przyjmowane przez spo-
teczno$¢ migdzynarodowa z aprobata i wyraza si¢ zgode na ich kontynuacjg.
Kontrowersje wzbudza natomiast dyskutowana interwencja na ladzie polega-
jaca na likwidowaniu baz nalezacych do przestepcéw. Mozliwos¢ takich inter-
wencji istnieje od marca 2012 roku i polega na dopuszczeniu bombardowania na
szerokosci dwoch kilometrow pasa ladowego. Nie ma, jak na razie, jednomysl-
nosci rzadéw panstw w dopuszczaniu do takich dziatan.

Trzeba tu nadmienié, iz w rejonie Rogu Afryki dzialania podejmuja
jednostki zwigzane ze zorganizowanymi mi¢dzynarodowymi operacjami oraz
jednostki wysytane samodzielnie przez panstwa, na przyklad przez USA.

Operacja OCEAN SHIELD, to operacja sit NATO?. Prowadzona jest od
2009 roku. Dziatania podejmowane przez sity NATO podejmowane sa na ob-
szarze Zatoki Adenskiej, na Oceanie Indyjskim 1 w rejonie Rogu Afryki. Tak jak
w przypadku operacji ATLANTA, skuteczno$¢ podejmowanych dziatan i wy-
mierne efekty doprowadzity do podjgcia decyzji przez Radg Potnocnoatlantycka
NATO o przedtuzeniu okresu trwania operacji. Zakonczenie OCEAN SHIELD
ma nastapi¢ w 2014 roku. Operacja obejmuje dziatania wytacznie na wodzie™.

PODSUMOWANIE

UNODC (Biuro ds. Narkotykéw 1 Przestgpczosci — ONZ) podsumo-
wujac w raporcie dane zebrane ze zgltoszonych przypadkéw wymuszen oku-
poéw przez przestgpcow somalijskich oglosito, iz w roku 2011 taczna kwota

2 potudniowa cze$¢ Morza Czerwonego, Zatoka Adenska, zachodnia czg§¢ Oceanu
Indyjskiego, wody terytorialne Somalii i wody wewngtrzne, www.eunavfor.eu, (data doste-
pu: 29.09.2012).

 Patrole w regionie prowadza réwniez Rosja, Indie i Chiny.

% www.gospodarkamorska.pl, (data dostepu: 29.09.2012).
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wyniosta 170 mln USD (w roku 2010 — 110 mIn USD), a przecigtna kwota
okupu to okoto 5 mln USD (wylaczajac tankowce, za ktére okup z racji war-
tosci tadunku wzrasta kilkukrotnie)*’. W obliczu przytoczonych danych nie-
watpliwie koniecznym wydaje si¢ kontynuowanie zorganizowanych na
poziomie miedzynarodowym dziatan, ktore skutecznie wplyna na bezpie-
czenstwo transportow. Nalezy sobie jednoczes$nie zdawac sprawe z faktu
wykorzystywania ogromnych sum pienigdzy zdobytych w sposob przestep-
czy, na doskonalenie wlasnego zaplecza przez piratow i uzbrojonych grup
przestgpczych dziatajacych na morzach. Pieniadze pozwalaja na pozyskiwa-
nie nowoczesnego sprzgtu, broni, szkolenia, na dziatalno$¢ korupcyjna.

Wysokie koszty dodatkowe, jakie ponoszone sa w wyniku przestep-
czo$ci na morzu, wynikaja z konieczno$ci wplat okupow za cztonkéw zalodg,
wplat za uprowadzone jednostki. Jest to rowniez rownowarto$¢ utraty cenne-
go fadunku, koszty niedotrzymania warunkow umoéw handlowych itp. Wzra-
staja  koszty ubezpieczenia, koniecznym staje si¢  zatrudnianie
wyspecjalizowanych pracownikéw ochrony na statkach poruszajacych si¢ po
szlakach zagrozonych atakami oraz instalowanie systemow zwigkszajacych
gwarancje bezpiecznego pokonania szlaku zeglugowego.

Nie ma innego wyjscia. Biorac pod uwage charakterystyke regiondw nie-
bezpiecznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem glebokiej asymetrii, jaka ma
miejsce pomigdzy panstwami rozwinigtymi, a panstwami o stabym potencjale
politycznym i gospodarczym nalezy prowadzi¢ dziatania wielotorowo. Musza one
uwzglednia¢ zarowno ochrong wiasnosci 1 egzekwowanie bezpiecznego zeglowa-
nia po wodach $§wiatowych, jak 1 podejmowanie wysitkow panstw w oferowaniu
skutecznej pomocy krajom pozbawionym instrumentdéw, pozwalajacych skutecz-
nie budowa¢ wlasng suwerenna panstwowos¢. Do panstw niestabilnych 1 bied-
nych musi trafia¢ pomoc humanitarna oraz pomoc w tworzeniu podstaw
skutecznego samostanowienia i podejmowania wysitkow, dlatego ze umozliwi im
to uczestniczenie we wspdlczesnych realiach gospodarki $wiatowej na pelno-
prawnych zasadach.
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SAFETY CONTEXT OF CHOSEN PROBLEMS

CONCERNING THE SEA TRANSPORT

ABSTRACT

This paper take chosen aspects related with safety marine transport. It shows cho-

sen features of characteristics of modern marine transports, it discuss some threats and prob-
lems concerning affirmation safety unit business.
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