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WST	P 

Morze od wieków jest �ród�em bogactwa co doskonale ilustruje obowi�zuj�ca  przez 

setki lat zasada „Kto w�ada morzem, w�ada bogactwami”. Na przestrzeni wieków pot�ga 

gospodarcza wielu mocarstw by�a w�a	nie efektem korzystania z mo�liwo	ci  

i zasobów morza. Rybo�ówstwo, handel, �owiectwo i w mniejszym stopniu pozyskiwanie 

bogactw naturalnych z g��bin morskich (pere�, bursztynu czy korali) decydowa�o  

o zamo�no	ci poszczególnych pa
stw. Aktualnie ju� nie tylko tradycyjna �egluga morska, 

rybo�ówstwo czy przemys� stoczniowy stanowi 	rodek ci��ko	ci gospodarki morskiej. 

Mo�na stwierdzi�, i� systematycznie przesuwa si� on w kierunku eksploatacji bogactw 

naturalnych (odnawialnych zasobów o�ywionych mórz i oceanów oraz zasobów 

nieo�ywionych), które staj� si� g�ównym obiektem zainteresowania i rywalizacji 

uczestników mi�dzynarodowej „wielkiej gry”. Czasem sko
cz� si� zasoby na l�dzie  

i dot�d nieop�acalna eksploatacja bogactw pod i z  dna morskiego stanie si� op�acalna  

i atrakcyjna. Nie jest problemem czy ?, ale kiedy? Tym samym niezwykle istotne jest 

monitorowanie sytuacji w tym zakresie by móc kszta�towa� przysz�o	�. Jednym  

z najwa�niejszych zagadnie
 jest szeroko poj�tego bezpiecze
stwa morskiego, 

co w znacz�cy sposób determinuje harmonijny rozwój gospodarki morskiej.  

Wspó�cze	nie trudno sobie wyobrazi� systematyczny rozwój gospodarki 	wiatowej bez 

udzia�u transportu morskiego. Wiele akwenów morskich i tras �eglugowych, ze wzgl�du 

na panuj�c� intensywno	� ruchu, mo�na przyrówna� do zat�oczonych l�dowych szlaków 

komunikacyjnych. Drog� morsk� przewo�one jest a� 70 % 	wiatowej masy towarowej,  

w tym a� 2/3 	wiatowego wydobycia ropy naftowej i produktów ropopochodnych 

oraz 21 % gazu ziemnego. W ostatnich dwudziestu latach przewóz towarów drog� morsk� 

(bez �adunków p�ynnych) uleg� podwojeniu z 1.8 mld ton do 3.6 mld w 2004 roku 

(prognoza na 2005 to 3.78 mld ton). W niektórych pa
stwach, np. Wielkiej Brytanii, Korei 

Po�udniowej czy Japonii, ponad 90 % wymiany towarowej realizowana jest drog� morsk�. 

Gospodarka morska, a w szczególno	ci �egluga morska, jest ze wzgl�du na swoje 

znaczenie w mi�dzynarodowej wymianie towarowej swoistym „papierkiem lakmusowym” 

gospodarki 	wiatowej. Ze wzgl�du na 	rodowisko (oceany i morza), �egluga staje si� 

stosunkowo �atwym i atrakcyjnym obiektem dzia�a
 pozaprawnych. Sprzyjaj�cymi 

okoliczno	ciami staj� si�: oddalenie od o	rodków mog�cych egzekwowa� prawo, 

liczebno	� za�óg, nieszczelno	� granic morskich, intensywno	� �eglugi, du�a warto	� 
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przewo�onego �adunku itp. Systematyczne zmniejszanie liczebno	ci czo�owych flot, 

rozszerzanie obszarów globalnego „nie - pokoju” zwi�ksza poziom zagro�enia 

na akwenach morskich. Transport morski jest te� potencjalnie najbardziej dogodnym 

sposobem przemytu broni masowego ra�enia oraz urz�dze
 i komponentów do jej 

produkcji. 

Pozaprawna dzia�alno	� na morzu przybiera najró�niejsze formy, do których zaliczy� 

mo�na mi�dzy innymi: piractwo, terroryzm morski, przemyt towarów i ludzi, nielegaln� 

emigracj�, oszustwa ubezpieczeniowe, celowe zanieczyszczanie 	rodowiska naturalnego, 

pospolite przest�pstwa kryminalne (kradzie�e, wymuszenia, rabunki, morderstwa), 

naruszenia zasad bezpiecze
stwa �eglugi, stosowanie lub gro�ba u�ycia si� zbrojnych czy 

wreszcie �amanie postanowie
 prawa mi�dzynarodowego z zakresu swobody �eglugi.  

Przedstawiona lista dzia�a
 pozaprawnych mog�aby by� o wiele bardziej rozbudowana. 

Ka�da taka forma nielegalnej aktywno	ci wywiera niekorzystny wp�yw na 	wiatow� 

gospodark� morsk�, jednak poziom negatywnych nast�pstw mo�e by� bardzo ró�ny. 

Ze wzgl�du na charakter niniejszej monografii przedstawione zostan� tylko te, które 

zdaniem autorów, stanowi� zarówno najwi�ksze zagro�enie.  

Walka z dzia�aniami pozaprawnymi jest zadaniem niezwykle trudnym. Jej efektywno	� 

i skuteczno	� zale�y przede wszystkim od skoordynowania dzia�a
 w skali 

mi�dzynarodowej. Trudno	ci zwi�zane ze zwalczaniem tego zagro�enia maj� przeró�ny 

charakter i obejmuj� takie aspekty jak: polityka, ekonomia, tradycja, struktury spo�eczne, 

pobudki polityczne czy religijne, uwarunkowania fizyczno - geograficzne i wiele innych. 

Determinanty te nie tylko uzupe�niaj� si�, ale równie� wzajemnie przenikaj� si�. 

Zasadniczym celem niniejszej publikacji jest stworzenie mo�liwie szerokiego, 

interdyscyplinarnego  forum dyskusyjnego wymiany do	wiadcze
 i osi�gni�� naukowych 

zwi�zanych z problematyk� bezpiecze
stwa morskiego. 

Wa�nym elementem wp�ywaj�cym na ko
cowy sukces w dzia�aniach na rzecz 

podniesienia bezpiecze
stwa na morzach jest zidentyfikowanie oraz szczegó�owe 

scharakteryzowanie zinterpretowanie zagro�e
  jak równie� wypracowanie teoretycznych 

podstaw przeciwdzia�ania im.  

„Rocznik bezpiecze
stwa morskiego” jest ponadto prób� zwi�kszenia zainteresowania  

szerokiego grona decydentów oraz opinii publicznej poruszanymi zagadnieniami 

oraz swoist� promocj�  „Polski Morskiej”. Mamy nadziej�, �e spotka si� on z przychylnym 

zainteresowanie tych wszystkich,  którym bliska jest problematyka morska. 
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WSPÓ
CZESNE PA�STWO MORSKIE 

Tytu� jest nieco prowokacyjny, gdy� nale�y przede wszystkim postawi� pytania: Co to 

jest w�a	ciwie pa
stwo morskie? Czy dost�p do morza automatycznie pozwala u�y� tego 

okre	lenia? Wydaje si�, �e aby uzyska� odpowied� nale�y si�gn�� do do	wiadcze
 

przesz�o	ci, gdy� tam tkwi sedno problemu. Czy korzysta� tylko z do	wiadcze
 ostatnich 

dziesi�cioleci, czy mo�e si�gn�� do korzeni. Wydaje si�, �e odpowied� znajduje si� przede 

wszystkim w filozofii zagadnienia, a nie w cyfrach i datach, chocia� te s� nad wyraz 

istotne, gdy� pozwalaj� na sprowadzenie rozwa�a
 do wymiernych warto	ci.  

Si�gnijmy wi�c w przesz�o	� i odpowiedzmy sobie na pytanie: Jak to si� sta�o, 

�e Portugalia, Hiszpania czy Holandia potrafi�y czerpa� profity pe�nymi gar	ciami 

z dost�pu do morza, a Rosja, Indie czy Chiny ju� nie? Nie mo�na przecie� wszystkiego 

determinowa� niesprzyjaj�cymi wydarzeniami historycznymi (konflikty i wojny), z�ymi 

s�siadami oraz niesprzyjaj�cym po�o�eniem geograficznym. Wydaje si�, �e problem tkwi 

zdecydowanie g��biej. Wydaje si�, �e te kraje (narody) mia�y w sobie to co	, co pozwala�o 

traktowa� morze nie tylko jako s�on� wod�. Nie wszystko opiera�o si� przecie� na 

dobrodziejstwie morza, jakim by�y zasoby fauny i flory, co mo�na traktowa� tylko jako 

korzystanie z najbli�szego otoczenia, tak jak z pobliskiego lasu czy jeziora. To by�a 

ciekawo	� co jest za horyzontem, to by�a mentalno	� odkrywcy. Dzi�ki temu w�a	nie 

zosta�y wcze	nie dostrze�one mo�liwe korzy	ci p�yn�ce z handlu.  

Tym samym morze rozpocz�to postrzega� nie tylko rezerwuar �ywno	ci czy drog� 

wodn�, ale zrozumiano, �e jest to doskona�e narz�dzie do osi�gni�cia dobrobytu  

i znaczenia na arenie mi�dzynarodowej.  

Przytoczmy tu przyk�ad Fenicjan, którzy dzi�ki eksploracji obszarów Morza 

�ródziemnego szybko stali si� pot�g� ekonomiczn�, któr� z wielk� atencj� traktowali ju� 

egipscy faraonowie. To oni zlecili zreszt� Fenicjanom trwaj�cy blisko dwa lata rejs wokó� 

Afryki, co w ówczesnym wymiarze mo�na porówna� do lotu na Ksi��yc. Za egipskie 

pieni�dze Fenicjanie dokonali fantastycznych odkry�, przygotowali grunt do poszerzenia 

kontaktów handlowych i politycznych oraz ugruntowali swoj� pozycj� jako kluczowego 

gracza na morzu. Mo�na nawet zaryzykowa� stwierdzenie, i� efektem tego by�o wykucie 

fenickiej zasady – je	li chodzi o morze - to nic bez nas. Nale�y podkre	li� tak�e jeszcze 

jeden fakt – efektem dzia�alno	ci handlowej Fenicjan by�o wynalezienie pieni�dza, 

co dowodzi ówczesnej skali ich obrotów handlowych.  



 10 

Wielce wymowny jest równie� casus Cesarstwa Rzymskiego, które sta�o si� pot�g� 

morsk�, mimo, i� w przesz�o	ci jak i obecnie mieszka
cy Italii maj� opini� ludzi l�du,  

a nie morza.  

To oni zastosowali po raz pierwszy w wojnach punickich pomost przerzucany  

z okr�tów na jednostki przeciwnika zako
czony hakiem (corvus), a s�u��cy do przej	cia na 

pok�ad wroga, piechoty która prowadzi�a walk� jak na l�dzie. Niehonorowe? Nieetyczne? 

�mieszne? By� mo�e, ale za to jak�e pragmatyczne i skuteczne!  

To oni zastosowali na szerok� skal� wprz�gni�cie do swoich przedsi�wzi�� na morzu 

osi�gni�� innych narodów, a szczególnie Greków i Fenicjan. Bez �enady adoptowane  

i wykorzystywane by�y zarówno zasoby ludzkie (dowódcy i za�ogi), jak i rozwi�zania 

techniczne i organizacyjne (konstrukcje okr�tów, budowa portów itp.).  

Powy�sze przedsi�wzi�cia s�u�y�y nie tylko ekspansji militarnej czy ekonomicznej, ale 

powodowa�y tak�e, i� dobrobyt podbitych narodów, a i tak�e pa
stw o	ciennych pozwoli� 

na stworzenie i utrzymanie przez wieki rzymskiego mare nostrum.  

Jednak w dziejach ludzko	ci �adnemu krajowi morze nie przynios�o tak wymiernych 

korzy	ci jak Wielkiej Brytanii. To dzi�ki niemu zosta�o stworzone imperium „w którym 

S�o�ce nigdy nie zachodzi”. Brytyjczycy stworzyli kolosa, który dysponowa� ogromnymi 

zasobami ludzkimi, wszystkimi rodzajami bogactw naturalnych oraz wiecznie 

nienasyconym rynkiem zbytu. To by�a samonap�dzaj�ca si� machina nastawiona na 

pomna�anie dostatku. Nie bez przesady oceniano brytyjsk� Królewsk� Marynark� 

Wojenn� (Royal Navy), jako „królow� mórz i oceanów”. Jednak narz�dzie to zosta�o 

stworzone do ochrony interesów na morzu, ale jej si�� i znaczenie stworzy�y miliardy 

ma�ych kroczków podejmowanych przez pa
stwo, jak i indywidualnie przez jej obywateli 

przez wiele dziesi�cioleci. Bez stworzenia tak solidnej podstawy ekonomicznej 

niewyobra�alne by�oby osi�gni�cie takiego statusu politycznego i militarnego. 

Bezpo	redni� sched� tego okresu jest stworzenie przez Brytyjczyków fundamentów 

wspó�czesnego prawa morza. Dyktuj�c przez wiele lat zasady wykorzystania morza, 

wypracowali (a przynajmniej w wielu wypadkach znacz�co si� do tego przyczynili) to 

prawo w sposób korzystny przede wszystkim dla siebie. 

Warte podkre	lenia s� równie� aspekty pozornie niezwi�zane z morzem, a b�d�ce bez 

w�tpienia pok�osiem ekspansji brytyjskiej na tym obszarze. Nale�y zwróci� uwag� na 

stworzone, wieloletni� dominacj�, aspekty polityczne i ekonomiczne w odniesieniu do 

wspó�czesnego 	wiata. Przede wszystkim „j�zykiem urz�dowym 	wiata” jest angielski 

(mimo, i� hiszpa
skim, czy chi
skim pos�uguje si� wi�ksza liczba ludzi na Ziemi). 
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Ponadto wi�kszo	� by�ych pa
stw kolonialnych wykorzystuje go z regu�y jako urz�dowy 

obok narodowego. Nie mo�na nie wspomnie� o dalszym wzorowaniu si� w zakresie 

organizacji administracji, systemu o	wiaty czy si� zbrojnych. To powoduje, i� niejako si�� 

rozp�du kontakty, a conajmniej sentyment, w ró�nym stopniu wi��e je z by�� metropoli�, 

dostarczaj�c jej nadal profitów nie tylko w dziedzinie polityki, ale tak�e i ekonomii. 

Mimo, i� Brytyjczycy nie s� ju� najwi�kszym imperium 	wiata, to jednak pozostaj� 

nadal w 	wiadomo	ci ludzi jako mocarstwo morskie.  

Konieczne jest wspomnienie w tych rozwa�aniach Stanów Zjednoczonych Ameryki 

Pó�nocnej (USA), które s� obecnie niekwestionowanym (i jedynym) mocarstwem 

	wiatowym. Zas�uguje ono na uwag� ze wzgl�du na fakt, i� pozycj� t� uzyskali ju� po 

200 latach historii. Bez w�tpienia przyczyni�y si� do tego brytyjskie korzenie, dzi�ki 

czemu relatywnie szybko przetransponowano filozofi� znaczenia morza adekwatnie 

do warunków panuj�cych na pó�kuli zachodniej.  

Przede wszystkim postawiono na ekonomi�, s�usznie przewiduj�c, i� pochodn� tego 

b�dzie znaczenie polityczne i militarne. Ta filozofia przynios�a nadspodziewanie dobre 

wyniki. Kto bowiem od blisko 60 lat dominuje na morzu? Podobnie jak wcze	niej  

w odniesieniu do Fenicjan, tak i obecnie nic na morzu nie dzieje si� bez przyzwolenia lub 

wiedzy USA. Obecna funkcja „	wiatowego �andarma” wymaga przecie� sprawowania 

kontroli na ogromnych obszarach Wszechoceanu. Dotychczasowe wydarzenia na 	wiecie 

wskazuj�, i� pierwszoplanowym narz�dziem do prowadzenia polityki z pozycji si�y jest  

US Navy (naturalnie oprócz triady atomowej, której nota bene US Navy jest cz�	ci�). 

Tak jak wcze	niej Brytyjczycy wysy�ali swoje okr�ty  w celu narzucenia woli innym 

obszarom (to przedsi�wzi�cie okre	lane jest popularnie „polityk� kanonierek”), tak 

obecnie po morzach i oceanach kr��� atomowe okr�ty podwodne i zespo�y US Navy, 

których trzonem s� lotniskowce spe�niaj�c te same funkcje, albo b�d�c conajmniej asem 

atutowym w rozwi�zywaniu wielu problemów. 

W aspekcie polityki i ekonomii warto zwróci� uwag� na znaczenie jej w podniesieniu 

na wy�yny i ugruntowaniu pozycji USA na 	wiecie, po drugiej wojnie 	wiatowej. 

Ciekawostk� jest sposób w jaki Amerykanie pozyskali nowe terytoria w Ameryce 

�rodkowej, a b�d�ce dotychczas w�asno	ci� Brytyjczyków. Otó� zgodnie z umow� 

dotycz�c� tzw. po�yczki wojennej (Lend Lease) USA zobowi�za�y si� dostarcza� Wielkiej 

Brytanii materia�y do prowadzenia wojny pod zastaw jej terytoriów zamorskich (chodzi�o  

o wydzier�awienie ich na okres 99 lat).  
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Dzi�ki temu Amerykanie po pierwsze rozwin�li swoj� gospodark�, gdy� nie by�o takiej 

jej ga��zi przemys�u, która nie produkowa�aby na potrzeby wojny. Po wtóre powsta�a 

ogromna flota transportowa z rzeszami wykwalifikowanych marynarzy. Po trzecie 

uzale�niono gospodark� europejsk� na d�ugie lata. Po czwarte pozbyto si� masy 

przestarza�ych okr�tów, które dla Brytyjczyków by�y wówczas na wag� z�ota. W ten 

sposób przekazano mi�dzy innymi 40 niszczycieli pami�taj�cych jeszcze pierwsz� wojn� 

	wiatow� oraz stare okr�ty podwodne, z których jeden s�u�y� tak�e pod polsk� bander� 

(ORP „Jastrz�b”). 

Nale�y zwróci� uwag� na jeszcze jeden kraj, który mimo swoich wzlotów i upadków, 

jest nadal postrzegany jako pa
stwo morskie – Niemcy. Mimo d�ugiej historii Niemiec, ich 

przygoda z morzem rozpocz��a si� faktycznie pod koniec XIX wieku. Co jest warte 

bezwzgl�dnego podkre	lenia, przez niespe�na 40 lat stworzy�y one flot�, która by�a  

w I wojnie 	wiatowej prawie równorz�dnym partnerem „królowej mórz” – Royal Navy. 

Po przegranej wojnie wystarczy�o niespe�na 20 lat, aby odbudowana flota Niemiec o ma�y 

w�os nie przewa�y�a szali zwyci�stwa w kolejnej wojnie 	wiatowej. W obydwu wypadkach 

chodzi oczywi	cie o zastosowanie na niespotykan� dotychczas skal� stosunkowo nowego 

wynalazku, jakim by�y okr�ty podwodne.  

W tym miejscu nale�y zwróci� uwag� na pewn� analogi� do filozofii stosowanej  

w starszym o dwa tysi�ce lat Cesarstwie Rzymskim. Nale�y podkre	li�, i� istnia�a silna 

tendencja do stosowania 	rodków, które by�y nowinkami technicznymi, a tak�e w pewnym 

zakresie �ama�y dotychczasowe tradycje prowadzenia walki na morzu. Do walki 

przystosowano wszystko, co by�o w stanie unie	� si� na wodzie i z regu�y by�o to 

efektywne. W pierwszej wojnie 	wiatowej na kr��ownik pomocniczy przebudowano nawet 

�aglowiec, który nota bene odniós� kilka sukcesów. 

Nie mo�na nie wspomnie� o traktowaniu wojny przez Niemcy jako okresu 

przej	ciowego mi�dzy pokojem. Podkre	li� nale�y masowe przekwalifikowanie jednostek 

handlowych na okr�ty, a szczególnie pomocnicze kr��owniki, stawiacze min, tra�owce 

oraz budow� okr�tów z my	l� o szybkim przystosowaniu ich do zada
 cywilnych. 

Przyk�adem tych ostatnich jest dos�. „wojenny kuter rybacki” (Kriegsfischkutter), 

który w czasie wojny przeznaczony by� do zwalczania okr�tów podwodnych, a po 

zako
czeniu dzia�a
 nieskomplikowanej przebudowie móg� by� wykorzystywany do 

po�owu ryb. 

Nale�y przyzna�, i� lansowane w czasie drugiej wojny 	wiatowej has�o wojny totalnej 

sprawdzi�o si� w tym przypadku doskonale, gdy� wydaje si�, �e zrobiono wi�cej ni� 
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uczyni�aby zdecydowana wi�kszo	� ówczesnych pa
stw. W bardzo krótkim czasie 

jako	ci� nadrobiono dysproporcje ilo	ciowe w stosunku do Royal Navy, a d��enie do 

rozwijania tego procesu doprowadzi�y do powstania wielu ciekawych koncepcji, które 

zosta�y zrealizowane dopiero kilkadziesi�t lat pó�niej (jak np. turbina Waltera b�d�ca 

protoplast� wspó�czesnego nap�du okr�tów podwodnych niezale�ny od powietrza – AIP). 

Przytoczone do tej pory fakty i zale�no	ci by� mo�e nie wydarzy�yby si�, gdyby nie 

ludzie o nieprzeci�tnej osobowo	ci.  

Morze umo�liwi�o pojawienie si� w historii wielu indywidualno	ci i pozwoli�o ujawni� 

ukryte dot�d talenty ludzi, którzy inaczej znikn�liby anonimowo w mroku dziejów. 

Doskona�ym przyk�adem jest Francis Drake, który pocz�tkowo by� piratem,  

a jako dowódca korsarzy powstrzyma� inwazj� hiszpa
skiej Wielkiej Armady na Angli�. 

Kolejny przyk�ad jest jeszcze bardziej dobitny. Jeden z najwi�kszych konkwiskadorów 

hiszpa
skich Francisco Pizarro by� wcze	niej 	winiopasem! 

Jak odwa�ny musia� by� Krzysztof Kolumb, aby wyruszy� na poszukiwania Indii 

kieruj�c si� na zachód, a nie na wschód. Przecie� wówczas Ziemia „by�a p�aska  

i wspiera�a si� na grzbietach czterech �ó�wi, a niefrasobliwi �eglarze po osi�gni�ciu 

kra�ca �wiata – spadali w przepa��”. Jak nale�a�o by� przenikliwym w XIX wieku, 

aby zdecydowa� si� na tak gigantyczne przedsi�wzi�cia jak budowa Kana�u Panamskiego, 

Sueskiego czy Kilo
skiego, dostrzegaj�c p�yn�ce z tego gigantyczne profity? Czy, gdyby 

nie olbrzymi transatlantyk Burnela „Great Britain”, zdecydowano by si� na budow� 

olbrzymów pasa�erskich Linii Cunarda, które pokonywa�y Atlantyk z pr�dko	ciami 

powy�ej 30 w�z�ów? Ilu entuzjastów morza by�oby mniej, gdyby Joseph Conrad 

Korzeniowski zdecydowa� si� by� tylko kapitanem barku „Otago” i nie przela� na papier 

swoich my	li?  

Pytania takie mo�na mno�y� podobnie jak przytacza� bez ko
ca inne postacie, które 

przyczyni�y si� do tak wielkiego znaczenia morza w cywilizacji. 

Powy�sze rozwa�ania daj� jak si� wydaje doskona�� podstaw� do przej	cia do meritum 

problemu jakim jest okre	lenie poj�cia wspó�czesnego „pa
stwa morskiego”.  

Przede wszystkim nale�y dokona� podstawowej konkluzji – mo�na to uczyni� na 

dwóch p�aszczyznach. 

Po pierwsze - pa
stwo mo�na uwa�a� za morskie ze wzgl�du na dost�p do morza. 

Po drugie - pa
stwo mo�na uwa�a� za morskie ze wzgl�du na dostrzeganie jego 

znaczenia i umiej�tno	ci korzystania z niesionych przez to profitów. 
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Pozornie wydawa� by si� mog�o, i� obydwa wcze	niej przedstawione charakterystyki 

s� to�same. Nic bardziej fa�szywego! Nale�y zwróci� uwag� na mentalno	� niektórych 

narodów, które intuicyjne czuj� si� „l�dowe” mimo dost�pu do morza. Okre	la si� to 

czasem jako „odwrócenie si� plecami do morza” i jest w tym wiele racji, gdy morze jest 

zjawiskiem z którym niezbyt wiadomo co pocz��.  

Przyk�ady pa
stw realizuj�cych takie podej	cie mo�na by mno�y�, ale pos�u�my si� 

przyk�adem Rosji, Chin czy Indii, które nie mia�y szcz�	cia do morza, mimo w�o�onego 

czasem niema�ego wysi�ku ekonomicznego. Wydaje si�, �e zabrak�o tu przede wszystkim 

wizjonerów, którzy dostrzegaliby znaczenie morza w perspektywie d�u�szej ni� kilka – 

kilkana	cie lat. Ka�de z tych pa
stw mia�o krótkie okresy 	wietno	ci morskiej, które 

jednak nie stworzy�y fundamentów do ugruntowania tego stanu. By�y to raczej odpowiedzi 

na bie��c� sytuacj�, po zako
czeniu której uwa�ano, i� mo�na zaj�� si� wa�niejszymi 

sprawami. Doskona�ym przyk�adem jest sprzeda� Alaski przez Rosj� Stanom 

Zjednoczonym ze wzgl�du na niewielkie mo�liwo	ci transportowe drog� morsk�. A gdyby 

wówczas znalaz� si� wizjoner, który stwierdzi�by, �e  budowa floty handlowej niezb�dnej 

dla w�a	ciwej eksploatacji zasobów Alaski to nie jest du�y wysi�ek finansowy, za	 

potencjalne korzy	ci s� ogromne Z drugiej strony stwierdzi�, �e car nie zdawa� sobie 

sprawy jakie skarby spoczywaj� pod powierzchni� Alaski (o obecnym po�o�eniu 

strategicznym nie wspominaj�c). Sk�d wi�c wiedzieli o tym Amerykanie? Wydaje si�, 

�e po prostu patrzyli kilkadziesi�t lat dalej w przysz�o	�.  

Tak wi�c wydaje si�, ze wspó�czesne pa
stwo morskie cechuje rozumienie znaczenia 

morza nie na dzi	 czy jutro, ale w perspektywie co najmniej kilkudziesi�ciu lat, oznacza to, 

�e efekty b�d� praktycznie odczuwa�y dopiero nast�pne pokolenia. Zagadnienia zwi�zane  

z morzem wymagaj� bowiem benedykty
skiej cierpliwo	ci, gdy� budowa silnej 

gospodarki morskiej to nie wielko	� i liczba posiadanych statków. To przede wszystkim 

organizacja korzystania z dobrodziejstw morza, a wi�c przekonanie spo�ecze
stwa do 

wysi�ku, ogromne nak�ady na infrastruktur� i gotowo	� do obrony swoich interesów na 

morzu.  

Wymaga to mozolnego budowania swoistej uk�adanki, której wszystkich elementów 

nie mo�na mie� od razu i nikt nie da gwarancji, �e zasady gry nie zostan� zmienione  

w trakcie jej trwania. Wi�kszo	� bowiem inwestycji zwi�zanych z morzem poch�ania du�e 

sumy, które relatywnie d�ugo zwracaj� si� w wymiarze ekonomicznym, tym samym 

wi�c ich efekty s� odczuwalne dopiero po kilkunastu latach. 
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Istotne b�dzie tu postawienie pytania co jest wi�c wyzwaniem na najbli�sze lata dla 

rzeczywistego pa
stwa morskiego? Mo�na postawi� tez�, i� b�dzie to eksploatacja 

zasobów morza. Wy	cig o dost�p do nich ju� dawno si� zacz��, ale dostrzega to relatywnie 

w�skie grono pa
stw, a wystarczy uwa�nie analizowa� poczynania g�ównych 	wiatowych 

graczy sceny politycznej i ekonomicznej. Dlaczego Amerykanie interesuj� si� Zatok� 

Gwinejsk�? Poniewa� znajduj� si� tam niezwykle bogate z�o�a ropy naftowej. Dlaczego 

Brytyjczycy tak uparcie nie chc� pozby� si� Falklandów, Wyspy �wi�tej Heleny i innych, 

skoro ich utrzymanie kosztuje krocie? Odpowied� to 200 mil morskich Wy��cznej Strefy 

Ekonomicznej (Economic Exclusive Zone – EEZ) wokó� ka�dej z nich, a wi�c wy��czno	� 

na eksploatacj� nie tylko �owisk, ale w perspektywie tego co znajduje si� po dnem 

morskim. Nale�y podkre	li�, i� na razie jest to obszar jeszcze nie zbadany, swoista terra 

incognita, która na eksploracj� mo�e czeka� wiele lat, ale w przysz�o	ci mo�e okaza� si� to 

dla Brytyjczyków z�ot� akcj� zwracaj�c� z nawi�zk� poniesione nak�ady.  

Wydaje si� wi�c, i� do lamusa odchodz� stwierdzenia H. Grotiusa, i� „(…) morza nie 

mo�na zaw�aszczy�, a jego zasoby s� niewyczerpalne”, czy R. Phillimore’a, który uwa�a�, 

�e „(…) pe�ny ocean w zakresie, w jakim stanowi niezb�dn� drog� dla wszystkich narodów  

i z natury swej, nie daje si� zaw�adn�� na sta�e, nie mo�e stanowi� w�asno�ci �adnego 

pa�stwa”. Jeste	my 	wiadkami rozpocz�cia wy	cigu do podzia�u mórz i oceanów 

pomi�dzy poszczególnych graczy sceny politycznej. Kto tego nie teraz dostrze�e 

to gdy b�dzie ju� za pó�no aby przyst�pi� do wy	cigu, lub otrzyma niewiele wart� nagrod� 

pocieszenia. 

Niemniej istotnym zagadnieniem jest ochrona i obrona interesów pa
stwa na morzu. 

Truizmem jest stwierdzenie, i� jedno pa
stwo mo�e panowa� na morzach. Wydaje si�, 

�e nale�y raczej przychyli� si� do stwierdzenia, i� mo�e ono jedynie sprawowa� kontrol� 

nad wybranymi obszarami, co jednak jest zale�ne od szybko	ci przemieszczania si� si� 

morskich i posiadanego systemu bazowania. Mo�na postawi� tez�, i� konieczno	ci� 

staje si� obrona kolektywna, w której ró�ne role odgrywa� b�d� si�y morskie 

poszczególnych pa
stw. Tym samym w tej dziedzinie niezb�dny jest trafny i przemy	lany 

dobór takich partnerów, z którymi b�dzie ��czy�o nas wi�cej wspólnych interesów 

w przysz�o	ci, ni� elementów spornych. Jak inaczej zabezpieczy� chocia�by transport 

surowców strategicznych (a przede wszystkim ropy naftowej i gazu ziemnego), 

nie dysponuj�c mo�liwo	ci� ochrony szlaków �eglugowych. 

Wydaje si�, �e warto na zako
czenie znale�� odpowied� na pytanie – czy Polska jest 

pa
stwem morskim? �ledz�c histori� naszej ojczyzny mo�na odnie	� wra�enie, i� nasz  
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kraj do takich niestety raczej nie zalicza si�. Pot�ga Rzeczypospolitej oparta by�a zawsze 

na sile na l�dzie i tak jest chyba nadal jest postrzegana. 

Historia morska ogranicza si� praktycznie do epizodycznych, cho� wyrazistych, 

wydarze
 z drugiej wojny 	wiatowej, jak np. ucieczka ORP „Orze�” z Tallina czy bitwa 

ORP „B�yskawica” z niemieckimi niszczycielami pod Ouessant. Kto wska�e na bitw� 

morsk� pod Oliw�, w której pokonano ówczesn� pot�g� ba�tyck� jak� by�a Szwecja? 

Bezwzgl�dnie na czele listy znajduj� si� bitwy na l�dzie i nie chodzi wcale o to, 

czy rzeczywi	cie tak jest, ale o fakt, i� pod Oliw� odnie	li	my naj	wietniejsze w dziejach 

zwyci�stwo na morzu. Chodzi o samo podkre	lenie faktu. 

Nie mo�na tu nie wspomnie� o papierowych snach o pot�dze na morzu, jak chocia�by 

o przedwojennej Lidze Morskiej i Kolonialnej, która powsta�a o 200 lat za pó�no. Zreszt� 

oprócz wsparcia werbalnego jej dzia�anie nie zosta�o to poparte znacz�cym wsparciem 

finansowym. 

Czy taki stan trwa nadal? Niektóre fakty 	wiadcz� o tym, �e tak. Jednak nie mo�na nie 

dostrzec elementów 	wiadcz�cych o dalekowzroczno	ci godnej najwytrawniejszych 

wizjonerów przysz�ego 	wiata. Poni�ej zostan� przedstawione niektóre z nich:  

− Traktowana jako fanaberia stacja badawcza na Antarktydzie. Na razie kontynent 

ten obj�ty jest zakazem eksploatacji bogactw naturalnych. Jednak mo�na 

postawi� tez�, i� status ten w perspektywie kilkudziesi�ciu lat si� zmieni, 

a Polska nie b�dzie musia�a rozpycha� si� w gronie ch�tnych do jej ewentualnego 

podzia�u, gdy� my tam ju� jeste	my. 

− Port Pó�nocny w Gda
sku traktowany jako przejaw gigantomanii poprzedniej 

epoki. Jednak jak bez niego, a szczególnie terminalu paliwowego mo�na by by�o 

wyobrazi� sobie obecnie chocia�by cz�	ciow� dywersyfikacj� dostaw ropy 

naftowej i gazu? 

− Wprowadzenie do s�u�by fregat typu „Oliver Hazard Perry” – daru rz�du USA 

uwa�anego za „bia�e s�onie” naszej Marynarki Wojennej (w ten sposób 

Brytyjczycy okre	laj� rzeczy kosztowne i zupe�nie niepotrzebne). S� one 

w��czone do sk�adu sta�ych zespo�ów si� morskich NATO. W jaki inny sposób 

mo�na domaga� si� od kogokolwiek w przysz�o	ci pomocy w obronie naszych 

interesów na morzu w rejonach dla nas na razie nieosi�galnych, je�eli sami nie 

wykazaliby	my zaanga�owania na miar� naszych mo�liwo	ci? Jest to jeden  

z istotniejszych czynników determinuj�cych zapewnienie skutecznej ochrony 

naszych interesów na morzu poza Ba�tykiem. 
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Podniesiony temat mo�na rozwa�a� w niesko
czono	�, gdy� jego waga jest niezwykle 

wa�ka. Jest to wi�c jedynie zarys problemu i autorzy maj� nadziej�, �e przyczyni si� on do 

dyskusji, a nast�pnie konkretnych przedsi�wzi�� w tym zakresie. Nale�y bowiem 

podkre	li�, i� Polska ma doskona�� pozycj� wyj	ciow� do maksymalizacji korzy	ci 

p�yn�cych z morza, gdy� po rozpadzie dwubiegunowego 	wiata w du�ej mierze nast�puj� 

przetasowania na scenie politycznej i ekonomicznej. Mamy szans� wi�c zaj�� tu godn� 

pozycj�. 
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Kmdr por. dr in�. Krzysztof ROKICI�SKI 

MODEL SYSTEMU BEZPIECZE�STWA MORSKIEGO 

PA�STWA 

WST	P 

Dysponuj�c dost�pem do morza, ka�de pa
stwo musi posiada� zbiór zasad 

determinuj�cych bezpiecze
stwo z tego kierunku. Nieco specyficzn� sytuacj� s� pa
stwa 

nie posiadaj�ce dost�pu do morza, ale i one s� tak�e zainteresowane stabilno	ci� na tym 

obszarze w aspekcie rytmicznego dostarczania surowców lub eksportu wyrobów. 

Zagadnienie to mo�na to okre	li� jako zabezpieczenie swoich interesów na morzu, bez 

wzgl�du na to czy pa
stwo ma do niego dost�p czy nie. Zarówno polityka, 

jak i gospodarka morska s� 	ci	le powi�zane z polityk� i gospodark� ka�dego pa
stwa, 

co nale�y rozpatrywa� w aspekcie makro i mikro. Doskona�ym przyk�adem jest przemys� 

stoczniowy, którego gros kooperantów znajduje si� w g��bi kraju. Bezpiecze
stwo morskie 

pa
stwa stanowi wi�c system naczy
 po��czonych obejmuj�cy elementy, które na 

pierwszy rzut oka trudno by�oby zaliczy� do tej kategorii.  

Czynniki wspó�czesnej sytuacji politycznej i ekonomicznej tworz� specyficzn� 

podstaw� do tworzenia modelu systemu bezpiecze
stwa morskiego pa
stwa. Jest ni� 

wymaganie uzyskania kosztem ni�szych nak�adów coraz wi�kszych efektów. Istnieje 

jednak granica, która wytycza kres przedsi�wzi�� zapewniaj�cych akceptowalny stan 

bezpiecze
stwa. Nale�y wi�c podnie	� nast�puj�cy problem – Gdzie jeszcze mo�na szuka� 

obszarów doskonalenia? Wydaje si�, �e mo�na postawi� tez�, i� najwi�ksze mo�liwo	ci 

w tym zakresie stanowi� obszary (przedsi�wzi�cia) szczegó�owe. Wymaga to coraz 

bardziej drobiazgowej analizy i prowadzenia poszukiwa
 mo�liwo	ci w wielu zakresach, 

nie zawsze bezpo	rednio zwi�zanych z morzem. 

Nale�y jednak pami�ta�, i� istotnym czynnikiem jest dynamika rozwoju sytuacji 

politycznej i ekonomicznej, która b�dzie powodowa�a, i� b�dzie zawsze istnia�a 

konieczno	� dostosowywania si� do nowych warunków. Aby to jednak czyni� elastyczne, 

niezb�dnym jest stworzenie modelu systemu bezpiecze
stwa morskiego pa
stwa tak, 

aby stanowi� on podstaw� do rozwa�a
 na ten temat. 



 20 

G�ównymi zadaniami systemu, a jednocze	nie wymaganiami dla niego, 

determinuj�cymi kszta�t modelu jest: 

− zapobieganie powstawaniu mo�liwych dla niego zagro�e
 bezpiecze
stwa; 

− przygotowanie odpowiednich si� i procedur na wypadek uaktywnienia tych 

zagro�e
;  

− reagowanie w przypadku uaktywnienia si� zagro�e
; 

− usuwanie nast�pstw okre	lonych zdarze
.  

 
Do rozwa�a
 w artykule wykorzystany zostanie model przedstawiony na rys. 1. 

OBIEKTY
(OBSZARY)

ODDZIALYWANIA

OTOCZENIE

SYSTEMU

ZAGRO�ENIA WEWN	TRZNE

ZAGRO�ENIA ZEWN	TRZNE

INTERESY PODSYSTEMU

NARZ	DZIA

PODSYSTEM
ZARZ
DZANIA

CZAS PRZESTRZE�

 

Rys. 1. Model systemu bezpiecze
stwa morskiego pa
stwa 

�ród�o: opracowanie w�asne 

DETERMINANTY MORSKIEGO BEZPIECZE�STWA PA�STWA 

Podstaw� do dalszych rozwa�a
 jest okre	lenie czynników, które determinuj� poj�cie 

morskiego bezpiecze
stwa pa
stwa. Analizuj�c problem mo�na wyszczególni� ogromn� 
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ich liczb�, ale stworzenie czytelnego modelu wymaga takiego ich ograniczenia, aby by� on 

czytelny oraz móg� stanowi� podstaw� do bardziej szczegó�owych rozwa�a
. 

Pierwszoplanowym zagadnieniem wydaje si� zatem wyodr�bnienie obszarów, 

w których musz� zawiera� si� zbiory podstawowych czynników opisuj�cych 

bezpiecze
stwo morskie pa
stwa. 

Wydaje si�, �e zagadnienie nale�y rozpatrywa� w nast�puj�cych kontekstach: 

− interesów; 

− narz�dzi; 

− przestrzeni; 

− czasu. 

 
Powy�sze determinanty s� ze sob� 	ci	le powi�zane i charakteryzuj� si� ró�n� 

dynamik�, przez co w okre	lonym miejscu i czasie tworz� swego rodzaju niepowtarzaln� 

wypadkow�. Oznacza to, �e zjawiska tu zachodz�ce powtarzaj� si�, ale nigdy nie s� kopi� 

poprzednich. Wynika z tego, i� musi istnie� na tyle elastyczny i otwarty model tego 

procesu, który by�by pomocny przy analizie stanu obecnego i prognozowania przysz�o	ci.  

Poni�ej dokonana analiza ka�dego z wyszczególnionych determinantów. Jednak 

odb�dzie si� to na relatywnie wysokim poziomie ogólno	ci, ze wzgl�du na fakt, i� autor 

przyj�� za�o�enie, �e model ten powinien by� uniwersalny, a nie tyczy� si� konkretnego 

pa
stwa. Umo�liwi to prowadzenie rozwa�a
 na takim poziomie abstrakcji, który nie 

b�dzie determinowany ograniczeniami polityki, ekonomii, potencja�u militarnego 

konkretnego pa
stwa, czy warunkami geograficznymi. Autor ma nadziej�, �e ta konwencja 

pozwoli na prowadzenie rozwa�a
 nie tylko z punktu widzenia pa
stwa, ale tak�e 

ewentualnego przeciwnika w omawianych dziedzinach. 

INTERESY PA�STWA NA MORZU 

Poszczególne elementy z wyszczególnionych powy�ej czynników wzajemnie si� 

przeplataj� w aspekcie poszczególnych zagadnie
, co zostanie przedstawione w kolejnych 

rozwa�aniach.  

W aspekcie interesów wydaje si�, �e najwa�niejszymi s�: 

− polityczne; 

− ekonomiczne. 
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POLITYCZNE 

W aspekcie czynników politycznych problem nale�y rozwa�a� zarówno w zakresie 

celów strategicznych pa
stwa, jak i dotycz�cych szeroko rozumianych zagadnie
 

zwi�zanych z morzem, gdy� s� one w 	cis�e skorelowane ze sob�.  

Do specyficznych czynników polityki morskiej nale�y zaliczy�: 

− okre	lenie zale�no	ci pa
stwa od mórz i oceanów; 

− okre	lenie korzy	ci i zagro�e
 p�yn�cych z posiadania dost�pu do morza; 

− ocena perspektywicznego znaczenia posiadania dost�pu do morza; 

− mo�liwo	ci korelacji polityki pa
stwa oraz morskiej w celu uzyskania w efekcie 

zjawiska synergii; 

− ocena mo�liwo	ci uzyskania okre	lonych korzy	ci przy pomocy posiadanych 

narz�dzi; 

− okre	lenie potencjalnego przeciwnika i narz�dzi do walki z nim; 

− mo�liwo	ci i ograniczenia tworzenia sojuszy lub koalicji. 

 
Zapewne zdziwienie mo�e budzi� brak czynnika militarnego, ale zdaniem autora sfera 

ta jest tylko jednym z narz�dzi (chocia� bez w�tpienia kluczowym), którymi dysponuje 

pa
stwo do prowadzenia polityki morskiej. Sfera militarna nale�y bowiem do szerszego 

spektrum narz�dzi s�u��cych do zapewnienia bezpiecze
stwa pa
stwa na morzu i zostanie 

scharakteryzowana w dalszej cz�	ci artyku�u.  

EKONOMICZNE 

Wydaje si�, i� po rozpadzie bipolarnego 	wiata interesy ekonomiczne zaj��y  

w znacznej mierze miejsce politycznych. Co prawda nadal trwa proces tworzenia 

(podzia�u) swoich stref wp�ywów przez pierwszoplanowych aktorów 	wiatowej sceny 

politycznej, lecz mo�na zaobserwowa�, i� mniej istotne staj� si� zagadnienia presti�owe 

czy militarne (np. po�o�enie strategiczne), a ro	nie znaczenie obszarów obfituj�cych  

w bogactwa naturalne (np. Irak, Zatoka Gwinejska, Zakaukazie). Analizuj�c rozk�ad  

i zasoby bogactw naturalnych na 	wiecie w kontek	cie prognozy ich eksploatacji, nale�y 

stwierdzi�, i� w ci�gu kilkudziesi�ciu najbli�szych lat zaczn� si� one wyczerpywa�. 

Wydaje si�, �e doprowadzi to do poszukiwania i eksploatacji nowych z�ó� 

lub alternatywnych technologii (surowców), szczególnie w zakresie surowców 
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energetycznych. W kontek	cie tematu rozwa�a
 istotny jest wi�c problem poszukiwania  

i perspektywicznej eksploatacji nowych z�ó� bogactw naturalnych.  

Nale�y stwierdzi�, i� gros nowych z�ó� znajduje si� pod dnem mórz i oceanów oraz na 

obszarach wy��czonych obecnie z eksploracji (np. Antarktyda1). Ogólnie w kontek	cie 

niniejszych rozwa�a
, z�o�a nale�y podzieli� na jeszcze nieodkryte oraz takie, których 

eksploatacja jest na razie nieop�acalna (zbyt du�a g��boko	�, oddalenie od brzegu itp.). 

Logicznym wnioskiem jest jednak, i� przekroczenie granicy nieop�acalno	ci wydobycia 

jest kwesti� czasu ze wzgl�du na konieczno	ci posiadania surowców bez wzgl�du na cen�, 

a z drugiej strony nowe technologie zmniejsz� koszty procesu wydobycia. Kapitalne 

znaczenie ma tu proces nie tylko odkrywania nowych z�ó�, ale tak�e zapewnienia 

odpowiedniego poziomu bezpiecze
stwa liniom komunikacyjnym prowadz�cych do nich 

(szczególnie którymi b�d� transportowane surowce energetyczne, takie jak ropa naftowa  

i gaz ziemny2). 

Nale�y podkre	li�, i� realizacja interesów ekonomicznych wi��e si� 	ci	le 

z politycznymi. Wynika to z faktu, i� dost�p do z�ó� surowców naturalnych oraz zasobów 

fauny i flory jest istotnym narz�dziem nacisku na arenie politycznej. 

NARZ	DZIA PA�STWA DO REALIZACJI POLITYKI MORSKIEJ 

Prowadzenie polityki wymaga posiadania okre	lonych narz�dzi, które wykorzystuje si� 

w ramach okre	lonych procesów (procedur). 

W aspekcie narz�dzi wydaje si�, �e najwa�niejszymi z nich s�: 

− polityczne;  

− prawne; 

− ekonomiczne. 

POLITYCZNE 

Bezpiecze
stwo pa
stwa w tym zakresie nale�y zawsze rozpatrywa� zawsze 

w aspekcie zagro�e
 zewn�trznych i wewn�trznych (utrzymaniu porz�dku prawnego na 

terytorium kraju).  

                                                 
1 Por.S. D�browa, Spór o Antarktyk�, w: Sprawy Mi�dzynarodowe 1981, nr 12. 
2 K. Kubiak, Ucieczka przed gazowym szanta�em. Ba�tycki szlak transportu surowców energetycznych, 

Wroc�aw 2006, s. 14 – 23. 



 24 

RODZAJE ZAGRO�E� 

W celu okre	lenia przeznaczenia narz�dzi nale�y zdefiniowa� zagro�enia, przeciwko 

którym mog� zosta� u�yte.  

Do zagro�e
 zewn�trznych nale�y zaliczy�:  

− asymetryczne (przeciwnik niepa
stwowy, nie b�d�cy podmiotem prawa 

mi�dzynarodowego): 

− terroryzm; 

− zorganizowana przest�pczo	�; 

− proliferacja broni masowego ra�enia; 

− nielegalna imigracja; 

− piractwo; 

− d��enie innych pa
stw do wp�ywu na polityk� i ekonomi�; 

− mi�dzynarodowe konflikty zbrojne; 

− roszczenia terytorialne; 

− epidemie chorób zaka�nych (pandemie); 

− ekstremizm religijny itp. 

 
Problemy globalne skutkuj� bezpo	rednio lub po	rednio wzrostem zagro�enia 

bezpiecze
stwa pa
stwa. Nie zawsze powoduj� sytuacje kryzysowe, niemniej jednak 

stwarzaj� okre	lone trudno	ci do poprawnego funkcjonowania pa
stwa3.  

Do wewn�trznych zagro�e
 bezpiecze
stwa pa
stwa nale�y zaliczy�: 

− roszczenia grup etnicznych; 

− przest�pczo	� (pospolit� i zorganizowan�); 

− niestabilno	� sceny politycznej; 

− masowe migracje ludno	ci itp. 

 
Poszczególne rodzaje zagro�e
 mog� wyst�powa� i oddzia�ywa� na pa
stwo 

jednocze	nie, za	 ich skutki nak�ada� si� na siebie, a nawet mo�e wyst�powa� efekt ich 

synergii, która w analizie bezpiecze
stwa nie powinna by� pomijana. 

                                                 
3 Doskona�ym przyk�adem jest konflikt w Iraku, który skutkuje wzrostem cen ropy naftowej, 

a wi�c bezpo	rednio uderza w gospodarki stron w nim nie zaanga�owanych. 
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SI
Y MORSKIE 

Podstawowymi narz�dziem polityki w odniesieniu do aktorów zewn�trznych jest 

dyplomacja.4 W celu utrzymania klarowno	ci dalszych wywodów nale�y 

scharakteryzowa� inne niezwykle istotne narz�dzia. W odniesieniu do obszarów morskich 

s� to si�y morskie. Poj�cie to jest cz�sto uto�samiane z marynark� wojenn�, co jest 

oczywistym b��dem. Si�y morskie to kompleks posiadanych przez pa
stwo 	rodków, 

s�u��cych do oddzia�ywania na obszary morskie. Sk�ad si� morskich przedstawiony zosta� 

na rys. 2 . 

Nale�y podkre	li�, i� w aspekcie narz�dzi „si�owych” w zakresie bezpiecze
stwa 

morskiego, pa
stwo dysponuje zdecydowanie szerszym wachlarzem narz�dzi ni� tylko si�y 

zbrojne, w tym przypadku marynark� wojenn�. Nale�y bowiem zaliczy� do nich wszystkie 

elementy, które s� w stanie wymusi� pos�usze
stwo si��, a wi�c posiadaj� zamontowane na 

jednostkach p�ywaj�cych uzbrojenie, lub ich za�ogi s� uzbrojone w bro
 osobist� 

wraz z uprawnieniami do jej u�ycia. Doskonale tez� t� ilustruj� pa
stwa, które nie 

posiadaj� marynarki wojennej, a jedynie inne formacje przedstawione na rys. 2 w grupie 

„si�owych”.  

Przyk�adem takich pa
stw, które efektywnie prowadzi�y swoja polityk� morsk� przy 

pomocy w�a	nie takich narz�dzi jest Islandia, która w 1974 roku wygra�a „wojn� 

dorszow�” z taka pot�g� morsk� jak Wielka Brytania.5 Nale�y nadmieni�, i� trzonem jej si� 

morskich by�y okr�ty ochrony rybo�ówstwa dysponuj�ce symbolicznym uzbrojeniem, co 

przy Royal Navy posiadaj�cej atomowe okr�ty podwodne i lotniskowce, mo�e 

wydawa� si� kuriozalne. Nie nale�y jednak bezkrytycznie przyjmowa� tych porówna
, 

gdy� nale�y pami�ta�, i� ka�de z takich zdarze
 odbywa si� w okre	lonej sytuacji 

politycznej, w której decyduj�c� rol� odgrywaj� z regu�y si�y trzecie (sojusznicy, 

koalicjanci, „sponsorzy”, organizacje mi�dzynarodowe itd.). Z kolei Stra� Przybrze�na 

USA (Coast Guard) dysponuje potencja�em wi�kszym ni� zdecydowana wi�kszo	� pa
stw 

afryka
skich6, a najwi�ksze jej okr�ty porównywalne spod wzgl�dem wielko	ci 

i mo�liwo	ci z fregatami. 

                                                 
4 W aspekcie wykorzystania si� morskich w aspekcie dyplomacji zagadnienie jest szczegó�owo 

przedstawione m. in. w P. Mickiewicz, Wspó�czesne wyzwania bezpiecze
stwa europejskiego, Wroc�aw 
2006, s. 4 – 11, A. Makowski, Si�y morskie wspó�czesnego pa
stwa, Gdynia 2000, s. 229 – 235. 

5 Tracy, The Enforcement of Canadas Continental Maritime Jurisdiction, ORAE, Report nr 44, 67, 1975. 
6 Po analizie roczników flot autor ocenia, i� jedynie 3 kraje afryka
skie (Tunezja, Egipt oraz Republika 

Po�udniowej Afryki) posiadaj� potencja� techniczny i ludzki co najmniej porównywalny z US Coast 
Guard. Por. Jane’s Fighting Ships 2004/5, London 2004. 
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Zapewnienie porz�dku 
prawnego 

na w�asnym terytorium

Si�y morskie

Zagro�enia zewn�trzne

Marynarka wojenna

Stra� Graniczna

Policja wodna

S�u�by celne

S�u�by ochrony zasobów morza

S�u�by hydrograficzne

S�u�by nadzoru ruchu

Szkolnictwo morskie

Organizacje naukowe

Elementy 
si�owe

S�u�by ratownicze

 

Rys. 2. Sk�ad si� morskich 

�ród�o: opracowanie w�asne  

Nie mniej istotne s� inne ni� „si�owe” elementy si� morskich. Za przyk�ad niech 

pos�u�� tu flotylle lodo�amaczy posiadane mi�dzy innymi przez USA, Kanad�, Federacje 
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Rosyjsk� czy Finlandi�. Nale�y odkre	li�, i� posiadanie jednostek p�ywaj�cych tego 

rodzaju nie jest fanaberi� bogatych pa
stw, a konieczno	ci� utrzymania ci�g�o	ci 

transportu na swoich obszarach morskich, gdzie wyst�puje silne zalodzenie. Z drugiej 

strony, na skutek odmowy pa
stwa, które je posiada, inne strony nie mog� realizowa� 

swoich interesów na danym obszarze. Tym samym jest to swoistym narz�dziem nacisku na 

innych. 

Z kolei posiadanie jednostek badawczych umo�liwia okre	lenie perspektywicznych 

rejonów zainteresowania w aspekcie ekonomicznym (bogactwa naturalne, a tak�e zasoby 

fauny i flory). Pozwala to na odpowiednio d�u�sze przygotowanie przedsi�wzi�� 

politycznych i mocniejsze osadzenie si� na okre	lonym rejonie, a przede wszystkim 

wyprzedzenie innych konkurentów. 

Reasumuj�c niniejsze zagadnienie nale�y podkre	li�, i� nie mo�na okre	li� jednolitej 

organizacji si� morskich. Wi�kszo	� pa
stw posiada bowiem odmienn� ich organizacj� ze 

wzgl�du na specyfik� zagro�e
 (zewn�trznych lub/i wewn�trznych), charakterystyk� 

geograficzn� i hydrometeorologiczn� rejonów dzia�ania (zainteresowania) oraz tradycj�. 

Doskona�ym przyk�adem jest tutaj miejsce s�u�b ratowniczych lub hydrograficznych, 

które mog� wchodzi� w sk�ad marynarki wojennej, administracji morskiej lub stanowi� 

osobny element struktury si� morskich.  

Tym samym system bezpiecze
stwa morskiego pa
stwa musi okre	la� ilo	ciowe 

i jako	ciowe wyposa�enie si� morskich oraz ich optymalne rozmieszczenie wzgl�dem 

�róde� zagro�e
 i elementów bronionych.  

PRAWNE 

Zagadnienie to nale�y rozpatrywa� w aspekcie prawa mi�dzynarodowego 

i wewn�trznego. W zakresie prawa wewn�trznego zostanie to uczynione w rozdziale 4.  

W zakresie prawa mi�dzynarodowego zagadnienie jest bardziej z�o�one, 

gdy� narz�dzia prawne mog� zosta� wykorzystane przez pa
stwo: 

− bezpo	rednio - we w�asnym imieniu; 

− po	rednio – poprzez gremia sojusznicze, koalicyjne (w tym organizowane 

ad hoc), mi�dzynarodowe organizacje oraz instytucje prawne. 

EKONOMICZNE 

Podobnie jak narz�dzia prawne, tak�e ekonomiczne nale�y rozpatrywa� w aspekcie 

bezpo	rednich, jaki po	rednich. Jednak w tym wypadku problem jest bardziej 
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skomplikowany, gdy� pa
stwo nie dysponuje wp�ywem na wszystkie elementy ekonomii 

znajduj�ce si� na jego terytorium.7 Wynika to z faktu, i� cz�	� z elementów (a nawet 

dziedzin) znajduje si� cz�	ciowo lub ca�kowicie poza mo�liwo	ci� wykorzystania jako 

narz�dzia polityki ze wzgl�du na formy w�asno	ci. W skrajnym przypadku w�a	cicielem 

mo�e by� podmiot nale��cy do pa
stwa, na które zamierza si� oddzia�ywa�. 

Mo�liwo	ci wykorzystania tych narz�dzi determinowane s� znaczeniem politycznym 

pa
stwa na forum mi�dzynarodowym, a przede wszystkim kondycji ekonomicznej. 

Im bardziej powy�sze determinanty s� spe�niane, tym wi�ksze s� mo�liwo	ci bardziej 

efektywnego oddzia�ywania bezpo	redniego. Jednak wi�kszo	� pa
stw skazana jest na 

gremia mi�dzynarodowe, które w mniejszym lub wi�kszym stopniu umo�liwiaj� 

wykorzystanie narz�dzi ekonomicznych (np. sankcje). Ze wzgl�du na z regu�y ró�ne 

interesy poszczególnych pa
stw (podmiotów prawa mi�dzynarodowego), s� one  

w mniejszym lub wi�kszym stopniu ograniczone. Mog� by� jednak one bardziej efektywne 

poprzez tworzenie wewn�trznych koalicji w powy�szych gremiach, co jednak nadaje si� 

do innych rozwa�a
. 

CZYNNIK PRZESTRZENI 

W aspekcie przestrzeni wydaje si�, �e najwa�niejszymi czynnikami jest oddzia�ywanie 

na nast�puj�cych obszarach: 

− podlegaj�cych jurysdykcji pa
stwa; 

− znajduj�cych si� w strefie zainteresowania pa
stwa; 

− pozosta�ych. 

 
Powy�szy podzia� wynika z faktu, i� wody oceanu 	wiatowego s� podzielone 

pomi�dzy poszczególne pa
stwa lub posiadaj� specyficzny status prawny. 

Idea powy�szego podzia�u zosta�y przedstawione na rys. 3 . 

Wody wewn�trzne obejmuje ca�kowita jurysdykcja pa
stwa. Na wodach terytorialnych 

sprawuje ono ju� w pewnym zakresie ograniczon� jurysdykcj� wynikaj�c� 

z mi�dzynarodowych umów oraz aktów prawnych.8 Jednak mo�na skonstatowa�, 

i� dysponuje ono tu du�ymi mo�liwo	ciami egzekwowania swojej woli. W wy��cznej 

strefie ekonomicznej (ang. Economic Exclusive Zone – EEZ) jurysdykcja pa
stwa ma 

charakter funkcjonalny i obejmuje przede wszystkim. ochron� surowców naturalnych 
                                                 
7 Dalsze rozwa�ania b�d� prowadzone w odniesieniu do pa
stw o ustroju demokratycznym. 
8 Zagadnienie to reguluj Konwencja Prawa Morza, Montego Bay 1982. 
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znajduj�cych si� pod dnem morza oraz zasobów fauny i flory. W pozosta�ych zakresach 

traktowana jest jako cz�	� morza pe�nego.9 

Wody terytorialne

Wy��czna strefa ekonomiczna

Morze pe�ne

Wody wewn�trzne

200 mil morskich

12 mil morskich

Strefa przyleg�a
24 mile morskie

 

Rys. 3. Podzia� obszarów morskich pa
stwa nadbrze�nego 

�ród�o: opracowanie w�asne 

O ile problem obszarów na których pa
stwo dysponuje jurysdykcj� w okre	lonym 

stopniu jest relatywnie jasny, o tyle istotnym problemem s� te, które le�� w sferze 

zainteresowania ze wzgl�dów politycznych (militarnych) lub ekonomicznych. 

Ponadto nale�y podkre	li�, i� bezpiecze
stwo morskie pa
stwa nie tyczy si� jedynie 

akwenów morskich, ale obejmuje tak�e pas nadmorski (obszar zale�ny politycznie, 

ekonomicznie i kulturalnie z gospodark� morsk�). Trudno bowiem wyobrazi� sobie 

dzia�alno	� na morzu bez zaplecza znajduj�cego si� na l�dzie. Tym samym aspekt ten musi 

by� równolegle analizowany i oceniany. 

                                                 
9 M. Ilnicki (red.), Dzia�alno	� wojskowa na morzu w 	wietle prawa mi�dzynarodowego, Gda
sk 2003,  

   s. 32 – 41. 
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CZYNNIK CZASU 

Czynnik czasu nale�y rozpatrywa� w dwóch aspektach: 

− tera�niejszo	ci; 

− przysz�o	ci. 

 

Powy�szy podzia� sugeruje, i� pierwszy z czynników charakteryzuje si� relatywnie 

du�� dynamik� w porównaniu z drugim. Cykliczno	� procesów historycznych sugeruje, 

i� powtarzaj� si� one w ró�nych odst�pach czasu, a w trakcie ich trwania zachodz� okresy 

o okre	lonym nat��eniu konfliktów zewn�trznych i wewn�trznych. 

Tym samym w aspekcie tera�niejszo	ci nale�y rozpatrywa� go w nast�puj�cych 

okresach: 

− pokoju; 

− kryzysu; 

− wojny. 

 
Ka�dy z tych okresów charakteryzuje si� okre	lonym stopniem zagro�enia pa
stwa 

lub poziomu realizacji przez nie swoich interesów przy pomocy narz�dzi którymi 

dysponuje. O ile bez wi�kszych problemów mo�na zdefiniowa� okres pokoju i wojny,  

o tyle kryzys jest najbardziej z�o�onym, a jednocze	nie tycz�cym si� tera�niejszo	ci 

procesem. 

Dotychczas poj�cie kryzysu odnosi�o si� tylko do napi�� polityczno-militarnych 

i pozamilitarnych. Obecnie kryzys identyfikowany jest ze wszystkimi rodzajami zagro�e
 

tj. systemu politycznego, integralno	ci pa
stwa, stabilno	ci ekonomicznej, finansowej, 

	rodowiska naturalnego, zdrowia i �ycia obywateli, w stosunkach spo�ecznych 

itp. W zale�no	ci od obszaru oddzia�ywania sytuacji kryzysowych mo�na podzieli� je na 

globalne, regionalne i narodowe.  

W okresie kryzysu stosuje si� praktycznie wszystkie narz�dzia jakimi dysponuje 

pa
stwo, adekwatnie do konkretnej sytuacji. Przyk�adami ilustruj�cymi ten problem s� 

wszelkiego rodzaju wojny o zasoby morza, czy spory terytorialne. Doskona�� ilustracj� 

tego stwierdzenia jest konflikt o Falklandy – Malwiny. Okre	lany w wi�kszo	ci �róde� 

jako wojna, by� w rzeczywisto	ci kryzysem, który zosta� rozwi�zany przy pomocy si� 

zbrojnych. Natomiast taki sam maroka
sko – hiszpa
ski zatarg o ma��, bezludn� wysp� na 
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Morzu �ródziemnym, w którym wykorzystano to samo narz�dzie przebiega� w zupe�nie 

innej skali.  

ZAKO�CZENIE 

Reasumuj�c rozwa�ania nale�y stwierdzi�, i� polityka morska pa
stwa to konglomerat 

wielu elementów powi�zanych ze sob�, nieraz trudno dostrzegalnymi, delikatnymi 

relacjami.  

Przede wszystkim nale�y go rozpatrywa� jako system naczy
 po��czonych w skali 

pa
stwa, gdzie poszczególne zale�no	ci czy zdarzenia wp�ywaj� bezpo	rednio na jego 

kondycj�. Nie chodzi tu jedynie o czynniki zewn�trzne, ale w znacznym stopniu tak�e 

wewn�trzne. Nale�y bowiem z ca�� moc� podkre	li�, i� przedsi�wzi�cia z zakresu 

polityki morskiej s� bardzo kosztowne i wymagaj� d�ugiego czasu realizacji. Tym 

samym nie mo�e by� ona zmieniana wraz ze zmian� opcji po ka�dych wyborach, a jedynie 

ewentualnie korygowana i to jedynie w „kosmetycznym” zakresie. Jej spójno	�  

i konsekwencja w po��czeniu z perspektywiczn� wizj� (w tym wypadku rz�du 

kilkudziesi�ciu lat) mog� zapewn� du�e prawdopodobie
stwo jej sukcesu. 

Wspominane na wst�pie wyczerpywanie si� z�ó� surowców naturalnych na l�dzie 

zmusi do eksploracji coraz to g��biej po�o�onych pod dnem morskim i co nale�y dobitnie 

podkre	li� – nie jest to problem czy?, ale kiedy? Tym samym bezpiecze
stwo morskie 

pa
stwa to nie tylko problem tera�niejszo	ci, ale przede wszystkim przysz�o	ci. Wymaga 

to zdaniem autora szeregu przedsi�wzi��, które procentowa� b�d� dopiero za kilkadziesi�t 

lat, ale uczyni� to z nawi�zk�. 

Mo�na postawi� tez�, i� system bezpiecze
stwa pa
stwa b�dzie rozci�ga� si� coraz 

bardziej na morze otwarte, które w efekcie mo�e by� nawet podzielone w ca�o	ci 

pomi�dzy pa
stwa lub inne podmioty prawa mi�dzynarodowego.10 Pewnikiem jest, �e 

b�d� to okre	lone obszary na wzór obecnej formy wy��cznej strefy ekonomicznej 

przyznanej na sta�e lub w formie koncesji. Eksploracja takich obszarów determinowana 

b�dzie mo�liwo	ciami zapewnienia bezpiecze
stwa zarówno samym rejonom, jak  

i szlakom transportowym. Zapewne tak, jak obecnie tylko kilka pa
stw b�dzie w stanie 

                                                 
10 Wed�ug ocen ekspertów, zgodnie z artyku�em 86 Konwencji Prawa Morza z 1982 roku, a� 70% wód 

zdefiniowanych jako morze otwarte (morze pe�ne) mo�e z czasem znale�� si� w granicach 
administracyjnych pa
stw nadbrze�nych. Por. M. Ilnicki (red.), Dzia�alno	� …, s. 70 – 71. Na obszarze 
Morza Ba�tyckiego po przyznaniu pa
stwom nadbrze�nym wy��cznych stref ekonomicznych nie 
wyst�puje morze otwarte w znaczeniu prawnym. 
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samodzielnie to wykona�, a pozosta�e skazane s� na dzia�ania w koalicji. Tym samym 

nale�y podkre	li� konieczno	� trafnego doboru partnerów. 

Na zako
czenie nale�y podkre	li�, i� osi�gni�cie okre	lonego poziomu bezpiecze
stwa 

morskiego pa
stwa nie zapewnia tego stanu raz na zawsze. Tym samym jest to proces 

ci�g�y, który musi by� równolegle analizowany adekwatnie do sytuacji obecnej 

oraz d�ugiej perspektywie. Mo�na stwierdzi�, i� zako
czenie jednej analizy, jest 

jednocze	nie pocz�tkiem drugiej.  
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Kmdr dr Adam SZULCZEWSKI 

WSPÓ
CZESNE ZAGRO�ENIA TRANSPORTU 

MORSKIEGO 

Zgodnie z oficjalnymi �ród�ami oko�o 90 % towarów na 	wiecie, szczególnie na 

wi�ksze odleg�o	ci transportowane jest drog� morsk�, a do ich transportu wykorzystuje si� 

oko�o 46 2221 jednostek p�ywaj�cych o wyporno	ci ponad 500 ton, które przewo�� rocznie 

oko�o 5.8 mld ton �adunków. W ich �adowniach transportowane s� �adunki masowe, do 

najwa�niejszych nale�� paliwa: ropa i benzyny, gaz, �adunki chemiczne, drobnicowe – od 

samochodów i maszyn poprzez lekarstwa do artyku�ów spo�ywczych, kontenery oraz 

pasa�erowie. Wielko	� tych przewozów stale ro	nie, co powoduje, �e zwi�ksza si� liczba 

oraz nat��enie ruchu jednostek p�ywaj�cych. Takie nat��enie ruchu ró�nego rodzaju 

jednostek p�ywaj�cych spowodowa�o te� zainteresowanie tym rodzajem transportu przez 

organizacje terrorystyczne.  

Problem ataków terrorystycznych sta� si� obecnie prawie codzienno	ci�, jednak do tej 

pory media koncentrowa�y si� na doniesieniach o atakach na obiekty l�dowe, a czasami 

tak�e o atakach na samoloty lub elementy infrastruktury lotniczej. Taki stan rzeczy uleg� 

zmianie po ataku na WTC we wrze	niu 2001 r., kiedy 	wiat dowiedzia� si� o „nowej 

broni” terrorystów. Skoro mo�na by�o skutecznie wykorzysta� du�y samolot pasa�erski do 

zniszczenia innego obiektu na ziemi to nale�y si� zastanowi�, dlaczego terrory	ci tak d�ugo 

pomijaj� transport morski z jego podstawowym elementem, jakim jest statek handlowy ? 

Statek handlowy jako cel ataku 

Okazuje si�, �e wspó�czesny statek handlowy jest praktycznie bezbronny  

w przypadku konfrontacji z zdecydowanymi na wszystko terrorystami. Jest to cz�	ciowo 

zwi�zane z liczb� za�ogi, która w wyniku automatyzacji procesów obs�ugi urz�dze
 

okr�towych wynosi od kilku do kilkudziesi�ciu osób (z wy��czeniem jednostek 

                                                 
1 18 150 drobnicowców, 11 356 tankowców, 6 139 masowców, 5 679 pasa�erskich, 3 165 kontenerowców, 

1 733 inne, stan na 1.01.2005 wg Lloyd’s Register [przyp. aut.] 
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pasa�erskich i promów), oraz niech�ci� lub nawet zakazem ze strony armatorów uzbrajania 

za�ogi w bro
 paln� dla samoobrony. 

Obok jednostek p�ywaj�cych, potencjalnymi obiektami ataków terrorystycznych mog� 

by� równie� hydrobudowle, wie�e wiertnicze oraz obiekty infrastruktury portowej czy 

nawet ca�e porty. 

Jednak naj�atwiejszym celem jest „zwyk�y” statek handlowy, który posiada wiele 

po��danych przez terrorystów cech. Do nich nale�� autonomia pozwalaj�ca na 

funkcjonowanie niezale�nie od dostaw z l�du przez okres od kilku dób do kilku miesi�cy, 

doskona�e 	rodki ��czno	ci o zasi�gu 	wiatowym oraz mobilno	� pozwalaj�ca na 

swobodne przemieszczanie si� ograniczone tylko zapasem paliwa oraz g��boko	ci� 

regionu, a tak�e �adunek, który mo�e by� przedmiotem negocjacji zarówno ze wzgl�du na 

jego warto	� jak i na fakt, �e sam w sobie mo�e stanowi� „bomb�”. Dodatkow� cech� 

u�atwiaj�c� wykorzystanie statków jako „monety przetargowej” jest �atwo	� umieszczenia 

na ich pok�adach �adunków wybuchowych i ewentualne skutki ekonomiczne takiego 

zamachu.  

Przyk�adem takiego stanu rzeczy mo�e by� transport kontenerowy. Szczególnie 

zwi�kszenie przewozów z wykorzystaniem kontenerów powoduje, �e w�adze lokalne nie 

s� w stanie przeprowadza� kompleksowych kontroli wszystkich �adunków. Na 	wiecie 

wykorzystuje si� oko�o 15 000 000 kontenerów, a dziennie przemieszczanych jest drog� 

morsk� oko�o 5 mln z nich. Je�eli do tego dodamy, �e du�e statki-kontenerowce s�  

w stanie zabra� jednorazowo ponad 8 000 TEU (jest to odpowiednik 80 sk�adów 

kolejowych po 50 wagonów ka�dy), to �atwo jest zrozumie�, przy ograniczonym czasie 

postoju jednostki w porcie, �e kompleksowa kontrola wszystkich wychodz�cych w danym 

dniu statków jest praktycznie niemo�liwa. Przyk�adowo, niewielki w porównaniu  

z najwi�kszymi terminalami 	wiata BTC w Gdyni w I  kwartale 2006 r. prze�adowa�  

102 417 TEU2, co oznacza statystycznie dziennie ponad 1 100 kontenerów (oko�o 

46 kontenerów / h)3.  

Porty morskie 

Nie mo�na zapomina� o portach i ich infrastrukturze, które ze wzgl�du na ich 

rozleg�o	� oraz ograniczone 	rodki ochrony mog� równie� sta� si� ewentualnymi 

                                                 
2 www.port.gdynia.pl z dnia 01.05.2006 
3 Pomy	ln� prób� przemycenia kontenera z niebezpiecznym �adunkiem przeprowadzi�a agencja ABC News 

we wrze	niu 2004r. M.Stehr „Terror auf See 2004”, Schiff & Hafen, rok 2005, nr 4, s.13-18. 
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obiektami ataków terrorystycznych. Na 	wiecie funkcjonuje oko�o 4 000 du�ych portów 

morskich, pomimo istniej�cych aktów prawnych reguluj�cych problem ochrony portów, 

stan faktyczny daleki jest od optymalnego z kilku powodów; jednym z nich s�  koszty 

(na ochron� portu Pireus w czasie trwania olimpiady wydano oko�o 1 mld USD), drugim 

po�o�enie, zwykle w centrum miast lub w ich pobli�u, co powoduje, �e ich zamkni�cie dla 

zwiedzaj�cych znacz�co redukuje wp�ywy z turystyki. Powoduje to, �e tego rodzaju 

rozwi�zania nie s� mile widziane przez w�adze lokalne. 

�egluga �ródl�dowa 

Osobnym dzia�em s� ewentualne nast�pstwa aktów terrorystycznych wymierzonych 

przeciwko �egludze 	ródl�dowej. Analizuj�c po��czenia 	ródl�dowe, mo�na zauwa�y�, �e 

umo�liwiaj� one swobodn� �eglug� pomi�dzy portami Europy zachodniej i 	rodkowej  

a portami Morza Czarnego, co zosta�o pokazane na rysunku (rys.1). Zale�no	� wielkich 

miast od wody, w tym wody pitnej pozyskiwanej m.in. z rzek, szlaki �eglugowe 

przechodz�ce przez centra obszarów zurbanizowanych, hydrobudowle (w szczególno	ci 

zapory, zbiorniki retencyjne i 	luzy) to czynniki, które mog� powodowa�, �e równie� 

�egluga 	ródl�dowa mo�e znale�� si� w kr�gu zainteresowania terrorystów. Szczególnie, 

je�eli terrory	ci nie b�d� liczy� si� z zachowaniem w�asnego �ycia m.in. ze wzgl�du na 

ograniczone mo�liwo	ci ucieczki. 

Wszystkie te problemy dotycz� dowolnego regionu 	wiata zwi�zanego z transportem 

wodnym. Jednak ka�dy rejon, zbiornik wodny czy port ma swoj� specyfik�, która mo�e 

by� czynnikiem rzutuj�cym na prawdopodobie
stwo wyboru jako ewentualnego miejsca 

przeprowadzenia ataku terrorystycznego. 
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Rys. 1. Schemat najwa�niejszych 	ródl�dowych po��cze
 Europy (stan na 1994 r.) 

�ród�o: IMO 

Mo�liwe obiekty ataków w obszarze Ba�tyku 

Je�eli dokonane zostan� analizy znanych aktów terrorystycznych, to oka�e si�, 

�e wi�kszo	� z nich koncentruje si� poza obszarami wód europejskich. Do tej pory mia�y 

one miejsce w: cie	ninach Malakka, Ormuz, Bab el- Mandeb, tureckich, na Morzu 

Arabskim, Czerwonym, wodach afryka
skich i kana�ach Sueskim i Panamskim. 

W ostatnim okresie ataki terrorystyczne mia�y miejsce w Europie, Ameryce �aci
skiej, 

Bliskim Wschodzie, Afryce oraz Po�udniowej i Po�udniowo-wschodniej Azji. Ca�o	� 

mo�na podzieli� na akty dokonane na wodach przybrze�nych, na otwartym morzu, 

w obr�bie cie	nin i innych przew��e
 oraz portów. Jakie rejony, porty i obiekty mo�na 

wybra� jako potencjalne cele ataków terrorystycznych na Morzu Ba�tyckim? 

Je�eli odrzucimy powi�zanie aktu terrorystycznego z konkretnym pa
stwem 

nadbrze�nym, w które, ze wzgl�du na jego dzia�alno	�, mo�e by� wymierzony atak, 

to najbardziej newralgicznymi wydaj� si� dwa z nich. Pierwszym jest Kana� Kilo
ski, 

przez który przechodzi rocznie oko�o 41 000 jednostek przewo��cych prawie 81 mln ton 

�adunku (2004 r.), a jego zablokowanie poprzez np. celowe zatopienie jednostki handlowej 

przysporzy� mo�e znaczne straty zarówno RFN jak i wszystkim armatorom, których 

jednostki zmuszone b�d� do wykorzystania tradycyjnej drogi wzd�u� P�w. Jutlandzkiego. 

Zdarzenia kolizji jednostek w Kanale nie s� czym	 nadzwyczajnym, rocznie odnotowuje 

si� przynajmniej kilka, dochodzi�o te� do zablokowania Kana�u poprzez uszkodzone 
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jednostki. Natomiast, je�eli samozatopienie lub zatoni�cie na skutek zaplanowanej kolizji 

b�dzie przeprowadzone w odpowiednio wybranym miejscu, to zarówno straty 

bezpo	rednie jak i po	rednie mog� by� bardzo znacz�ce. Takimi rejonami mog� by� 

zespo�y 	luz, zarówno od strony Ba�tyku jak i Morza Pó�nocnego oraz przew��enia  

i rejony przepraw czy mosty (rys.2). 

Drugim newralgicznym rejonem jest Wielki Be�t, jedyna g��bokowodna trasa ��cz�ca 

Ba�tyk z Morzem Pó�nocnym (rys.3). Szczególnie dogodnym miejscem na tego rodzaju 

ataki terrorystyczne jest przew��enie w rejonie portu Korsør, gdzie dodatkowo znajduje si� 

most ��cz�cy wyspy Zelandi� i Fioni�. Wielki Be�t w tym miejscu ma szeroko	� zaledwie 

oko�o 10 km, a tor wodny mi�dzy pylonami mostu zaledwie 1.6 km, co powoduje 

ograniczenie mo�liwo	ci manewru szczególnie przez wi�ksze jednostki4. Skutki 

zablokowania tego miejsca mog� by� jeszcze wi�ksze ni� w przypadku Kana�u 

Kilo
skiego. 

 

Rys. 2. �luzy w Kanale Kilo
skim 

�ród�o: Wikipededia.de/Nord_Ostseekanal 

                                                 
4 W dniu 5.03.2005 dosz�o do kolizji statku: „Karen Danielsen” z mostem [przyp. aut.]. 
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Wlk. Be�t 

Sund

Kana� Kilo
ski
Kadetrinne

 

Rys. 3. Trasy �eglugowe w Cie	ninach Du
skich 

�ród�o: opracowanie w�asne 

Kolejnym rejonem, który ju� bez zagro�enia terrorystycznego jest niebezpieczny dla 

�eglugi i gdzie dochodzi do stosunkowo du�ej liczby wypadków morskich jest Kadetrinne. 

Przez ten relatywnie w�ski tor wodny, o szeroko	ci oko�o 1.7 km, a dla najwi�kszych 

jednostek ograniczonych miejscami do oko�o 500 m, przechodzi wi�kszo	� statków 

wchodz�cych i wychodz�cych z portów Ba�tyku (obszar Cie	nin Du
skich, do którego 

zalicza si� m.in. Zatok� Kilo
sk�, Wielki i Ma�y Be�t jest rejonem wydzielonym). Rocznie 

rejestruje si� tam przej	cie ponad 63 000 jednostek p�ywaj�cych z tego 8 200 tankowców 

oraz 14 600 promów. Tankowce, jakie przechodz� przez ten rejon osi�gaj� wyporno	� 

ponad 150 000 ton, co ju� powoduje, �e mog� by� potencjalnym celem ataku. Mo�liwe 

skutki wykorzystania tankowca jako elementu ataku terrorystycznego pokaza�y „zwyk�e 

katastrofy morskie” na wodach europejskich. Podobnym rejonem na Ba�tyku jest podej	cie 

do Zatoki Fi
skiej oraz tor �eglowny przez archipelag Wysp Alandzkich. Rejony te ze 

wzgl�du na swoje w�a	ciwo	ci, szeroko	� toru wodnego i intensywno	� �eglugi s� bardzo 

podatne na wszelkiego rodzaju zak�ócenia spowodowane przez uszkodzone lub zatopione 

jednostki.  
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Podobn� analiz� mo�na przeprowadzi� dla rejonu polskiego wybrze�a. Za szczególnie 

wra�liwe na wszelkiego rodzaju zak�ócenia mo�na przyj�� tor wodny Szczecin-

�winouj	cie, który ze wzgl�du na ograniczenia g��boko	ci i szeroko	� mo�e by� bardzo 

wra�liwy na celowe jego zablokowanie. Dodatkowym elementem przetargowym mo�e by� 

równie� miasto-port �winouj	cie wraz ze swoimi przeprawami promowymi, szczególnie t� 

w centrum miasta. Ju� wielokrotnie okaza�o si�, �e bezpiecze
stwo ludzi, a w tym 

wypadku cz�	ci miasta, mo�e by� kart� przetargow� w negocjacjach. 

W wyniku analizy wschodniej cz�	ci naszego wybrze�a mo�na okre	li� miejsca  

i obiekty ewentualnych ataków terrorystycznych. Za szczególnie wra�liwe miejsca mo�na 

przyj�� ko
cówk� ruroci�gu gazowego we W�adys�awowie oraz porty Gda
sk i Gdynia. 

Szczególnego znaczenia nabieraj� tutaj wybrane odcinki kana�ów portowych i baseny oraz 

nabrze�a prze�adunku paliw i chemikaliów. 

Pozosta�e porty nie maj� tak du�ego znaczenia dla transportu morskiego ze wzgl�du na 

niewielki ruch jednostek towarowych. Natomiast nale�y bra� pod uwag� jednostki „bia�ej 

floty”, które w sezonie przewo�� oko�o 421 tys. pasa�erów w ruchu pomi�dzy portami 

polskimi (dane za 2004 r.). 

Od pa�dziernika 2000 r. (atak na USS COLE) okaza�o si�, �e nawet wspó�czesne 

okr�ty wojenne nie s� odpowiednio zabezpieczenie i przygotowane na ataki terrorystów. 

Przy za�o�eniu, �e jest to atak samobójczy, szanse jednostek stoj�cych w portach znacznie 

malej�. Dotyczy� to mo�e szczególnie portów, które s� jednocze	nie bazami si� morskich, 

a do takich nale�y np. Gdynia. Je�eli port posiada odpowiedni� ochron� to atak 

terrorystyczny mo�e nast�pi� zarówno od strony morza jak i l�du. Dost�p do ma�ych 

jednostek o niskiej burcie i niewielkiej skutecznej powierzchni odbicia np. skuterów 

wodnych zapewnia terrorystom wybór wielu opcji dzia�ania i skuteczno	� w dotarciu do 

celu. Osobn� grup� mog� by� p�etwonurkowie dostarczani w rejon ataku na pok�adach 

jednostek sportowych i rybackich. Na zainteresowanie t� form� dzia�a
 wskazuj� zakupy 

profesjonalnego sprz�tu nurkowego, ��cznie z pracuj�cymi w obiegu zamkni�tym.  

Podsumowanie 

W wyniku przedsi�wzi�� zwi�kszaj�cych ochron� celów l�dowych i powietrznych jest 

prawdopodobnym, �e przysz�o	ciowy terroryzm mo�e skupi� si� na atakowaniu celów 

morskich, w szczególno	ci �eglugi handlowej jako stosunkowo bezbronnych. Zwi�kszenie 

bezpiecze
stwa linii lotniczych po samobójczych atakach w USA we wrze	niu 2001 roku, 
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sprowadzi terrorystów na atakowanie mniej odpornych celów, jakimi mog� by� statki,  

a w szczególno	ci statki pasa�erskie i promy. Przy szczególnej determinacji lub z ch�ci 

uzyskania 	wiatowego rozg�osu obiektami ataków mog� sta� si� te� wie�e wiertnicze, 

szczególnie wydobywcze. Przy braku konsolidacji 	wiata w dzia�aniach prewencyjnych, 

terroryzm pozostanie zagro�eniem dla flot handlowych i wojennych wszystkich pa
stw 

	wiata. 
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Dr hab. Andrzej OSTROKÓLSKI 

Mgr Magdalena �UCZKOWSKA 

ZNACZENIE OCHRONY OBIEKTÓW PORTOWYCH  

I PORTÓW MORSKICH DLA BEZPIECZE�STWA 

TRANSPORTU I BEZPIECZE�STWA MORSKIEGO 

PA�STWA 

Pod koniec 2002 roku przyj�ty zosta� Mi�dzynarodowy Kodeks Ochrony Statków 

i Obiektów Portowych (ISPS), wyznaczaj�c jako	ciowo nowe zasady, których 

wprowadzenie stanowi�o niekiedy du�� trudno	� dla instytucji rz�dowych oraz dla 

podmiotów zarz�dzaj�cych portami. Realno	� zagro�e
 i potrzeba przygotowania do 

zapobiegania prawdopodobnym atakom terrorystycznym w portach morskich, stanowi�a 

o potrzebie przeprowadzenia wnikliwej oceny przygotowania portów na tak� 

ewentualno	�. Dlatego, pomimo kilkuletniego okresu realizacji postanowie
 Kodeksu 

ISPS, ci�gle nale�y doskonali� sposoby realizacji zda
 zmierzaj�cych do stworzenia 

systemu bezpiecze
stwa portów i ochrony �eglugi.  

Powstaj�cy projekt ustawy o ochronie �eglugi i portów morskich, który b�dzie 

ostatecznie ukszta�towany w przysz�o	ci przez Sejm RP, powinien regulowa� ca�� 

problematyk�. W szerokiej gamie problemów wa�ne miejsce zajmuje regulacja prawna 

odnosz�ca si� do organu ochrony portu. Polska jest zobowi�zana wdro�y� do 15.06.2007 r. 

wymóg jego powo�ania, a wynika on bezpo	rednio z tre	ci Dyrektywy 2005/65/WE. 

Problemy ochrony obiektów portowych 

Z bada
 opinii specjalistów1 wynika wniosek, �e powierzenie roli organów ochrony 

portów zarz�dom powo�anym na mocy ustawy z dnia 20.12.1996 r2. o portach 

i przystaniach morskich jest niezbyt trafnym pomys�em. Warto zastanowi� si� nad 

trafno	ci�, ze wzgl�du na mo�liwo	ci realizacji propozycji zawartych w projekcie ustawy, 

                                                 
1 Konsultowano z Adamem Pawlakiem z ZMPSi� SA, specjalist� – koordynatorem ds. ochrony obiektów 

portowych, autorzy dzi�kuj� za przekazane informacje i materia�y, które wykorzystano podczas bada
  
i pracy nad publikacj�. 

2 Dz. U. 04.169.1766 
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pomys�u, aby to w�a	nie zarz�dy portów podj��y si� roli koordynatora procesu budowy 

systemu bezpiecze
stwa wszystkich obiektów portowych i oddzia�ywania na systemy 

bezpiecze
stwa transportu w portach i prac� przedsi�biorstw portowych. 

Polska jako aktywny cz�onek koalicji antyterrorystycznej jest oceniana jako zagro�ona  

w stopniu „	rednio niskim”, a to nakazuje zachowywa� czujno	�.3 Dlatego du�e znaczenie 

ma analiza potencjalnych zagro�e
, w tym portów morskich i transportu morskiego 

oraz prac portowych, które s� jednym z podstawowych ogniw systemu transportowego 

krajowego i mi�dzynarodowego. 

Prowadz�c analiz� stanu bezpiecze
stwa ka�dego portu morskiego konieczne jest 

zidentyfikowanie zagro�e
, których przes�anki wynikaj� z: 

− ograniczenia mo�liwo	ci manewrowania statków w akwenie i wynikaj�ce 

z systemu ruchu w porcie oraz przeszkód nawigacyjnych (np. niskie mosty) 

oraz prowadzenia skomplikowanych operacji portowych i statkowych;  

− braku mo�liwo	ci wyboru drogi (tor wodny ogranicza mo�liwo	� wyboru innej 

drogi w sytuacji awaryjnej lub kryzysowej) oraz b��dów w nawigacji lub nie 

przestrzegania przez za�ogi przepisów reguluj�cych zasady przewozu morzem 

niektórych towarów;  

− blokad wej	� do portu, podej	�, toru wodnego, demonstracji aktywistów na rzecz 

ochrony 	rodowiska oraz strajków i innych protestów pracowników; 

− awaryjnego wy��czenie lub sabota�u i zniszczenia systemu VTS oraz awarii 

infrastruktury portowej i urz�dze
 sk�adowych, a tak�e po�arów statków 

i obiektów portowych; 

− przemytu broni, materia�ów wybuchowych, narkotyków, materia�ów 

niebezpiecznych lub kradzie�y �adunków ze statków lub elementów wyposa�enia 

portów;  

− przest�pczo	ci zorganizowanej, terroryzmu, sabota�u, przewozu nielegalnych 

pasa�erów oraz porwania lub przetrzymywania pasa�erów i za�óg statków; 

− zanieczyszczania wód portowych przez statki wskutek celowego dzia�ania za�óg 

lub awarii technicznych.  

 
Przes�anki wyst�pienia zagro�e
 s� specyficzne dla ka�dego portu, dlatego nie mo�na 

twierdzi�, �e wystarczy uogólni� lub pogrupowa� wg rodzajów zagro�enia i podj�� 

                                                 
3 Cz. Dyrcz, Terroryzm pocz�tku XXI wieku jako zagro�enie bezpiecze
stwa mi�dzynarodowego 

i narodowego. Wydawnictwo Marynarki Wojennej, Gdynia 2005, s. 79. 
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dzia�ania na okre	lonym przepisami poziomie zabezpiecze
. Mi�dzynarodowa Organizacja 

Morska od wielu lat podejmowa�a kolejne przedsi�wzi�cia, zmierzaj�ce do poprawy 

bezpiecze
stwa na morzu i uzna�a, �e konieczne jest równie� obj�cie szczególn� ochron� 

portów morskich jako: 

− obszaru zagro�onego atakiem na statek lub przygotowania procesu jego 

zniszczenia po wyj	ciu w morze; 

− miejsc prowadzenia kontroli �adunków zagra�aj�cych bezpiecze
stwu (bro
, 

	rodki masowego ra�enia, narkotyki); 

− wa�nego ogniwa w �a
cuchu transportowym, które mog� przesta� funkcjonowa� 

po zablokowaniu portu w wyniku ataku terrorystycznego przeprowadzonego np. 

za pomoc� stacjonuj�cych w nim statków. 

 
Bior�c pod uwag� specyficzne po�o�enie portów morskich Polski nale�y je zaliczy� do 

szczególnie nara�onych na mo�liwo	� zablokowania lub spowodowania katastrofy 

ekologicznej. Zagro�enie obejmuje nie tylko porty, a odnosi si� do aglomeracji miejskich, 

które s� nierozerwalnie z nimi powi�zane ró�nymi zale�no	ciami. Zak�ócenia w pracy 

portów morskich maj� istotny wp�yw na system transportowy w kraju i powi�zania 

mi�dzynarodowe oraz naruszaj� bezpiecze
stwo morskie pa
stwa. Bezpieczne porty to 

gwarancja bezpiecze
stwa nie tylko statków i innych 	rodków transportu, ale równie� 

ludno	ci miast i regionów. 

Uchwalony w dniu 12.12.2002 r. Mi�dzynarodowy Kodeks Ochrony Statków 

i Obiektów Portowych dotyczy: statków, platform wiertniczych i portów morskich. 

Zasadnie uznano, �e ka�de przerwanie funkcjonowania mi�dzynarodowego transportu 

b�dzie stanowi�o du�e zagro�enie dla pa
stw – gospodarzy portów oraz dla ogólnego stanu 

gospodarki 	wiatowej. Dlatego porty morskie obj�to takim samym systemem ochrony jak 

statki, zmusza to do podj�cia wysi�ków finansowych  i organizacyjnych w celu sprostania 

wymogom na�o�onym przez IMO.  

Wcze	niej prowadzono oceny stanu ochrony ró�nych portów, zidentyfikowano 

zasadnicze rodzaje zagro�e
. U�atwi�o to podejmowanie dzia�a
 na rzecz zapewnienia 

ochrony i utrzymania bezpiecze
stwa, jednak nie powsta� system i nie budowano struktur 

bezpiecze
stwa, które by�yby w stanie podj�� dzia�ania w ka�dej sytuacji rodz�cej 

zagro�enie. Dlatego Kodeks ISPS jest pierwszym wyznacznikiem w zakresie 

bezpiecze
stwa i stanowi znacz�ce wyzwanie zarówno dla pa
stw jak i podmiotów 

gospodarczych administruj�cych portami. Ze wzgl�du na wag� i koszt przedsi�wzi�cia, 
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jeszcze nie zapad�y decyzje dotycz�ce wyboru okre	lonego systemu zarz�dzania 

bezpiecze
stwem portów. Przez dwa lata uda�o si� zebra� okre	lone do	wiadczenia 

w zakresie wdra�ania Kodeksu ISPS, które mog� by� przydatne w tworzeniu przez 

pa
stwo systemu zarz�dzania sprawami bezpiecze
stwa i ochrony portów i �eglugi. 

Nie bez znaczenia jest tu równie� sta�y post�p w rozwoju legislacji unijnej, do której 

musz� by� dostosowane krajowe akty prawne. Trzeba oczekiwa�, �e przy kszta�towaniu 

prawa zostan� uwzgl�dnione dotychczasowe do	wiadczenia, jakie zdobyto w minionym 

okresie przy realizacji Kodeksu ISPS. 

Kodeks ISPS rozpocz�� wprowadzenie 	cis�ej wspó�pracy armatorów, podmiotów 

zarz�dzaj�cych portami oraz administracji morskiej w celu zapobiegania aktom 

zagra�aj�cym bezpiecze
stwu w transporcie morskim. Komisja Europejska wyda�a kolejne 

akty prawne stanowi�ce podstaw� do rozszerzenia tej wspó�pracy poprzez anga�owanie do 

niej równie� zarz�dzaj�cych miastami portowymi.  

Zdarzenia naruszaj�ce bezpiecze
stwo w transporcie morskim, mog� prowadzi� do 

powstawania sytuacji kryzysowej obejmuj�cej obszar jednego obiektu portowego, 

jak i ca�ego portu, miasta lub województwa. Profilaktyka i zwalczanie potencjalnych 

zagro�e
 jest, wi�c zadaniem wspólnym dla podmiotów gospodarczych, armatorów, 

administracji morskiej oraz struktur zarz�dzania kryzysowego województwa i miast 

portowych. Nale�y, zatem zbudowa� taki systemu, w którego strukturach mog� zosta� 

wykorzystane wszystkie si�y i 	rodki dost�pne w danym regionie.  

Powsta�e plany ochrony licznych i ró�norodnych obiektów portowych na terenie 

portów, powinny by� podstaw� budowy systemu ochrony i zapobiegania sytuacjom 

kryzysowym. W toku uzgodnie
 tych planów z przedstawicielami s�u�b podleg�ych 

wojewodzie nale�y po��czy� problematyk� zwi�zan� z ochron� obiektów portowych 

i statków w obszarze zarz�dzania kryzysowego województwa z planami wydzia�ów 

Zarz�dzania Kryzysowego. Podobnie nale�y post�pi� w odniesieniu do powiatów i gmin 

s�siaduj�cych z portami morskimi.  

Prawd� jest, �e Kodeks ISPS ograniczy� plany do obiektów portowych, czyli miejsc, 

w których wykonywane s� prace w relacji statek – port. Jednak naturalne jest, �e wszystkie 

plany odnosz�ce si� do tej problematyki powinny by� koordynowane, a poszczególni 

oficerowie ochrony portów nie powinni dzia�a� w odosobnieniu. Podstawowym ich celem 

jest spe�nienie wszelkich wymogów Kodeksu ISPS, aby móc wype�ni� normy potrzebne do 

corocznej weryfikacji i przed�u�enia przez Urz�d Morski tzw. „Potwierdze
 Zgodno	ci 

Obiektów Portowych”. Zrozumia�e jest, �e w przypadku ewentualnego zagro�enia jednego 
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lub kilku obiektów portowych, s�siednie terminale pozostan� bezpieczne i b�d� mog�y 

spokojnie funkcjonowa�. Nawet, je�eli inne obiekty nie ucierpi�, to b�d� zmuszone 

wprowadzi� odpowiednie dodatkowe 	rodki ochrony zabezpieczaj�ce w�asn� 

infrastruktur�. W równej mierze odnosi si� to do infrastruktury miast portowych. Dlatego 

wszystkie dzia�ania prowadzone si�ami w�asnymi w poszczególnych zagro�onych 

obiektach powinny by� koordynowane przez terytorialnie w�a	ciwy zewn�trzny 

o	rodek/centrum zarz�dzania kryzysowego, a to powinno zosta� zamieszczone w planie 

ochrony ca�ego portu.  

Cz�sto skutki takich zdarze
 jak: wybuch na statku, uszkodzenie tankowca lub 

chemikaliowca i wycieki niebezpiecznych substancji oraz po�ary lub rozszczelnienie 

instalacji amoniaku w ch�odni b�d� si� przenosi� na przyleg�e obszary. Rozprzestrzenianie 

si� substancji niebezpiecznych mo�e zaszkodzi� mieszka
com miast portowych i trwale 

zniszczy� 	rodowisko naturalne. Przyk�adem takiego zagro�enia mo�e by� uszkodzenie 

tankowca w czasie rejsu torem wodnym Szczecin – �winouj	cie lub w Zatoce Gda
skiej. 

Zapocz�tkowana katastrofa ekologiczna prawdopodobnie przybierze takie rozmiary, �e do 

jej zwalczania b�d� zaanga�owane wszystkie si�y, którymi na podstawie ustawy 

o zwalczaniu kl�sk �ywio�owych dysponuje wojewoda, a nawet konieczna mo�e by� 

pomoc mi�dzynarodowa. 

Zarz�dzanie systemem ochrony obiektów i portów morskich 

Analiza obowi�zuj�cych polskich przepisów prawnych pozwala stwierdzi�, 

�e odpowiedzialno	� za koordynacj� dzia�a
 w zakresie zapewnienia ochrony ca�ego portu 

i budowy systemu jego bezpiecze
stwa spoczywa na Urz�dzie Morskim. Zagadnienie 

odpowiedzialno	ci za ochron� portów i �eglugi reguluje tre	� art. 42 Ustawy z dnia 

21.03.1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej, 

gdzie w ust. 2 pkt 1a mówi si� o odpowiedzialno	ci administracji morskiej za… „ochron� 

portów morskich i �eglugi morskiej, w tym sprawy zwi�zane z wykonywaniem zada� 

ochronnych oraz zada� o charakterze niemilitarnym, w szczególno�ci zapobieganie aktom 

terroru oraz likwidacji skutków zaistnia�ych zdarze�”4. W pkt. 9 w/w przepisu czyni si� 

odpowiedzialnym Urz�d Morski za „nadzór przeciwpo�arowy w polskich obszarach 

                                                 
4 Ustawa z dnia 21.03.1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej 

(Dz. U.05. 203.1683). 
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morskich oraz morskich portach i przystaniach”5.Podobne zapisy zawieraj� inne akty 

prawne np.: 

− Rozporz�dzenie Rady Ministrów z dnia 3.12.2002 r. w sprawie organizacji 

i sposobu zwalczania zagro�e
 i zanieczyszcze
 na morzu, w § 14 ust. 1 okre	la 

odpowiedzialno	� Kapitana Portu za inicjowanie i koordynowanie akcji 

zwalczania zanieczyszcze
 na obszarze portu; 

− Przepisy Portowe wprowadzone Zarz�dzeniem nr 4 Dyrektora Urz�du Morskiego  

w Szczecinie w dniu 17.09.2002 r., w § 173 ust. 1 precyzuj�, �e „ogólne 

kierownictwo akcji ratowniczej statków, które uleg�y wypadkowi morskiemu w 

szczególno�ci, na których powsta� po�ar lub nast�pi�y inne zdarzenia zagra�aj�ce 

bezpiecze�stwu statków lub �adunków, sprawuje kapitan portu”6.  

 
W czasie realizacji Kodeksu ISPS, zgodnie z Wytycznymi Ministra Infrastruktury 

z dnia 13.05.2004 r., dyrektorzy Urz�dów Morskich zostali upowa�nieni do zatwierdzania 

podstawowych dokumentów wymaganych do uzyskania Potwierdzenia Zgodno	ci Obiektu 

Portowego. Obok roli „zwierzchnika” dla obiektów portowych Urz�d Morski pe�ni 

równie� rol� koordynatora akcji likwidacji zagro�e
. Dualizm tych ról nie sprzyja precyzji 

w okre	leniu funkcji ka�dego z podmiotów funkcjonuj�cych w systemie ochrony portów. 

Kodeks ISPS wprowadzi� dodatkowo okre	lenie Regionalnego Punktu Kontaktowego, 

który obok funkcji kontaktowej w zakresie przekazu informacji pomi�dzy statkami, 

a obiektami portowymi ma równie� zadania polegaj�ce na wypracowywaniu strategii 

zwalczania okre	lonych zagro�e
 i wspieraniu podmiotów zarz�dzaj�cych portami.  

Doskonalenie systemu ochrony obiektów i portów morskich 

Przygotowywana ustawa o ochronie �eglugi i portów morskich powinna ostatecznie 

rozstrzyga� o roli administracji morskiej w systemie ochrony portów i okre	la� zadania 

poszczególnych podmiotów. Najwa�niejsze jest sprecyzowanie: 

− zada
 i uprawnie
 w�adz centralnych, zw�aszcza w zakresie finansowania 

wydatków na popraw� bezpiecze
stwa portów i wprowadzania podwy�szonych 

poziomów ochrony; 

− zada
 administracji morskiej szczebla regionalnego; 

                                                 
5 Ibidem. 
6Zarz�dzenie nr 4 Dyrektora Urz�du Morskiego w Szczecinie z dnia 17.09.2002 r. 
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− roli i uprawnie
 zarz�dów portów, w zakresie wp�ywania i koordynacji dzia�a
 

zwi�zanych z ochron� portów równie� na terenach nie podlegaj�cych ich 

administracji; 

− zada
 portowych s�u�b ratowniczych, którym na mocy kolejnych aktów 

prawnych przyznano wy��cznie uprawnienia przewidziane dla zak�adowych 

stra�y po�arnych mimo, �e jednocze	nie cz�sto wykonuj� zadania poza rejonem 

w�asnego dzia�ania. 

 
Mi�dzynarodowy Kodeks Ochrony Statków i Obiektów Portowych7, dla portów 

staraj�cych si� o spe�nienie norm dla uzyskania „Potwierdzenia Zgodno	ci” wprowadzi� 

nast�puj�ce obowi�zki: 

− Opracowanie oceny stanu ochrony obiektów portowych (PFSA). 

− Opracowanie planu ochrony obiektu portowego (PFSP). 

− Wyznaczenie oficera ochrony obiektu (PFSO) odpowiedzialnego za realizacje 

planu, jego weryfikacj� oraz ��czno	� z oficerami ochrony statków. 

− Opracowanie procedur funkcjonowania obiektów portowych na trzech poziomach 

ochrony. 

− Zapewnienie spe�nienia podstawowych wymogów w zakresie m.in.: 

− kontroli dost�pu do obiektu portowego; 

− kontroli �adunków, dostaw na statki i baga�y pasa�erów; 

− monitorowania rejonów stale lub czasowo zagro�onych; 

− systemu ��czno	ci gwarantuj�cego uruchomienie procedur reagowania na 

zagro�enia. 

− Gotowo	� do podpisania ze statkiem dokumentu okre	laj�cego wymogi 

bezpiecze
stwa, czyli Deklaracji Ochrony. 

− Prowadzenie szkole
 personelu obiektów portowych w zakresie umiej�tno	ci 

dzia�ania w sytuacji zagro�enia i znajomo	ci zasad alarmowania o zdarzeniach 

naruszaj�cych bezpiecze
stwo. 

                                                 
7 Wydanie tego aktu prawnego nast�pi�o po poprawkach do Mi�dzynarodowej Konwencji  

o Bezpiecze
stwie 
ycia na Morzu (SOLAS 1974). W Polsce obowi�zywanie Kodeksu ISPS zosta�o 
usankcjonowane Ustaw� o ratyfikacji poprawek do Konwencji SOLAS w czerwcu 2004 r., a wi�c 
bezpo	rednio przed dat� wej	cia w �ycie. Kodeks sk�ada si� z dwóch cz�	ci: 

 A – obowi�zuj�cej, zawieraj�cej wymagania z zakresu ochrony realizowane przez w�adze 
pa
stwowe, armatorów i zarz�dzaj�cych obiektami portowymi; 

 B – zalecanej, w której zosta�y zawarte procedury pomocnicze przy realizacji wymaga
 okre	lonych 
w cz�	ci A. 
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− Prowadzenie �wicze
 sprawdzaj�cych funkcjonowanie procedur reagowania na 

okre	lone zagro�enia. 

− Zapewnienie utrudnienia dost�pu do dokumentacji dotycz�cej ochrony dla osób 

do tego nieuprawnionych. 

 
Rozporz�dzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 

31.03.2004 r. w sprawie podniesienia poziomu ochrony statków i obiektów portowych jest 

w�a	ciwie powieleniem tre	ci Kodeksu ISPS, ale dodatkowo nak�ada na pa
stwa 

cz�onkowskie Unii Europejskiej nast�puj�ce obowi�zki: 

− obj�cie szczególn� ochron� �eglugi krajowej i terenów przyleg�ych do terenów 

portowych; 

− potraktowanie jako obowi�zkowych niektórych przepisów cz�	ci B Kodeksu 

ISPS (27 artyku�ów); 

− udost�pnienie portów poszczególnych pa
stw cz�onkowskich grupom 

kontrolnym Komisji Europejskiej. 

 
Rozporz�dzenie zapowiada�o równie� wprowadzenie systemu sankcji za naruszenie 

przez pa
stwa cz�onkowskie norm w nim okre	lonych. 

Rozporz�dzenie Komisji (WE) nr 884/2005 z dnia 10.06.2005 r. ustanawia procedury 

prowadzenia inspekcji Komisji w zakresie ochrony �eglugi i portów. Jest to akt 

wykonawczy do Rozporz�dzenia nr 725/2004 i odnosi si� do kontroli obiektów portowych 

i certyfikowanych jednostek p�ywaj�cych. Wszelkie niezgodno	ci ustalone w czasie 

kontroli maj� by� raportowane Komisji, a obiekty, których dotycz� b�d� uznawane jako 

„spe�niaj�ce lub niespe�niaj�ce wymaga�”. Obiekt portowy niespe�niaj�cy zaostrzonych 

wymogów UE zostanie wówczas okre	lony jako obiekt niebezpieczny, co mo�e si� wi�za� 

z karami, utrat� renomy w	ród kontrahentów i presti�u na arenie mi�dzynarodowej. 

Dyrektywa 2005/65/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26.10.2005 r. 

w sprawie wzmocnienia ochrony portów wskazuje na konieczno	� finansowania 

wydatków na ochron� przez bud�ety pa
stw cz�onkowskich. Wprowadza: okre	lenie 

„organ ochrony portu” jako organu odpowiedzialnego za kwestie ochrony w danym 

porcie oraz funkcji „oficera ochrony portu” jako osoby kontaktowej w zakresie zagadnie
 

zwi�zanych z ochron� portu. Wprowadza obowi�zek opracowania oceny stanu ochrony 

portu i planu ochrony, co wyra�nie potwierdza tendencj� rozszerzenia zakresu stosowania 

szczególnych 	rodków ochrony. Zapowiada wprowadzenie odstraszaj�cych sankcji dla 



 49

portów naruszaj�cych przepisy krajowe przyj�te na podstawie Dyrektywy. Pa
stwa 

cz�onkowskie zobowi�zano do wdro�enia w/w przepisów do 15.06.2007 r. 

Rola Zarz�du Morskiego Portu w zarz�dzaniu ochron� obiektów i portów morskich 

Okres bezpo	rednio poprzedzaj�cy wej	cie Kodeksu ISPS by� szczególnie trudny, gdy� 

przy braku uregulowa
 ustawowych pos�ugiwano si� tre	ci� Kodeksu i wytycznymi 

Ministerstwa Infrastruktury z maja 2004 r. Ich najwa�niejszym postanowieniem by�o 

przekazanie Urz�dom Morskim prawa do zatwierdzenia ocen i planów ochrony oraz 

wydawania certyfikatów (Potwierdze
 Zgodno	ci dla Obiektów Portowych). Dyrektorzy 

Urz�dów Morskich wydawali odpowiednie dokumenty reguluj�ce wprowadzenie 

Kodeksu.8 Formalne podstawy do wdro�enia Kodeksu zosta�y ustanowione i g�ównym 

problemem by�o ich praktyczne wprowadzenie. 

W zaistnia�ej sytuacji g�ówn� rol� powinien odgrywa� Zarz�d Morskiego Portu, 

chocia� nie zawsze jest administratorem wszystkich obiektów portowych. W pierwszej 

kolejno	ci zawsze wykonywana jest ocena stanu ochrony portu, która powinna by� 

opiniowana przez kierownictwo lokalnego/regionalnego Centrum Zarz�dzania 

Kryzysowego i akceptowana przez Urz�d Morski. Dotychczas nie wskazano precyzyjnie 

podmiotu, który powinien opracowa� ocen� ochrony obiektu portowego. Kodeks ISPS 

wskazuje na mo�liwo	� powierzenia tego zadania Uznanej Organizacji Ochrony (RSO), 

ale b. Ministerstwo Infrastruktury nie zdecydowa�o si� na powo�anie takich organizacji. 

                                                 
8 Przyk�adowo w Szczecinie obowi�zuj� nast�puj�ce dokumenty reguluj�ce zagadnienia dot. Wprowadzenia 

Kodeksu ISPS i Zarz�dzenia 725/2004 wydane dnia 7.06.2004 r.: 
• Zarz�dzenie porz�dkowe nr 1 w sprawie Deklaracji Ochrony. Akt ten okre	la zasady wspó�pracy 

pomi�dzy statkiem i obiektem portowym w okre	lonych warunkach, przy których znajduje 
zastosowanie Deklaracja Ochrony. 

• Zarz�dzenie porz�dkowe nr 2 w sprawie liczby obiektów portowych, precyzuje okre	lenie obiektu 
portowego i ustala liczb� tych obiektów na terenie Szczecina i �winouj	cia. Okre	lono 24 obiekty 
portowe, zg�oszone nast�pnie do IMO i obj�te procedur� dostosowania do postanowie
 Kodeksu 
ISPS. Po roku zweryfikowano list�, ustalaj�c ostateczn� liczb� certyfikowanych obiektów 
portowych na 23. Proces certyfikowania kolejnych terminali jest nadal kontynuowany. 

• Zarz�dzenie porz�dkowe nr 4 w sprawie wytycznych do sporz�dzenia oceny stanu oraz planów 
ochrony statku i obiektu portowego. Dokument ten stanowi� dla oficerów ochrony obiektów 
portowych i statków lub wykonawców tych dokumentów podstawowe wskazówki dot. ich 
opracowywania. 

• Zarz�dzenie wewn�trzne nr 15 w sprawie wyznaczenia Regionalnych Punktów Kontaktowych  
w Urz�dzie Morskim w Szczecinie. 

 Nast�pnie (25.06.2004 r.) wydano Zarz�dzenie porz�dkowe nr 5 w sprawie wzoru potwierdzenia 
Zgodno	ci Obiektu Portowego, Mi�dzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku i Tymczasowego 
Mi�dzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku. W zarz�dzeniu ustalono zasady przyznawania 
certyfikatów, wymogi stawiane obiektom i statkom oraz wzory dokumentów. Otrzymanie certyfikatu 
wi��e si� z okre	leniem obiektu lub statku mianem „bezpiecznych”. Informacje dotycz�ce lokalizacji 
obiektów portowych i g�ównych danych kontaktowych przes�ano do Ministra  Infrastruktury oraz  bazy 
danych IMO. 
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Takie rozwi�zanie problemu sprawdzi�o si� po wykonaniu przez Zarz�d Morskich Portów 

Szczecin i �winouj	cie SA, zw�aszcza, �e obj�to ocen� równie� obiekty nieb�d�ce w jego 

administracji.  

Podkre	li� trzeba oryginalno	� rozwi�zania, gdy� tworz�c plany ochrony obiektów 

portowych podleg�ych ZMPSi� SA dokonano syntezy systemów istniej�cych przed dniem 

1.07.2004 r. w zakresie procedur zwalczania najpowa�niejszych zagro�e
 na terenie 

ZMPSi� SA, okre	lonych w obowi�zuj�cych dokumentach9 - z tworzonymi procedurami 

reagowania na wszelkie zagro�enia jakie mog� wyst�pi� na terenach obiektów portowych. 

W planach ochrony obiektów portowych uwzgl�dniono istniej�ce ju� systemy ochrony, 

wprowadzaj�c jednolity sposób alarmowania, szkolenia personelu oraz reagowania na 

daj�ce si� przewidzie� zagro�enia, zw�aszcza o charakterze terrorystycznym. W celu 

realizacji funkcji koordynacyjnej powo�ano Zespó� ds. Ochrony Obiektów Portowych, 

do którego zada
 nale�y: 

− Realizacja polityki Zarz�du Portów w zakresie standardów bezpiecze
stwa 

ochrony i wykonywanie zada
 zwi�zanych z wdra�aniem procedur dotycz�cych 

ochrony portu, zgodnie z Mi�dzynarodowym Kodeksem Ochrony Statku 

i Obiektu Portowego. 

− Nadzór nad prac� wykonywan� przez oficerów ochrony obiektów portowych. 

− Wyznaczanie zada
 dla Specjalistycznych Uzbrojonych Formacji Ochrony 

w zakresie ochrony obiektów portowych, zgodnie z postanowieniami Kodeksu 

ISPS. 

− Bie��ce analizowanie i ocena ryzyka zagro�eniem terrorystycznym 

poszczególnych obiektów portowych oraz wyznaczanie dodatkowych wymogów 

w zakresie ochrony. 

− Organizowanie szkolenia oficerów ochrony i pracowników obiektów portowych 

oraz nadzór nad przebiegiem �wicze
 organizowanych przez oficerów ochrony 

obiektów portowych. 

                                                 
9 1) Planie Ochrony Zarz�du Morskich Portów Szczecin i �winouj	cie SA okre	laj�cym system ochrony 

fizycznej terenów Spó�ki, opracowanym na podstawie ustawy z dnia 22.08.1997 r. o ochronie osób 
i mienia; 

 2) Regulaminie Ochrony Przeciwpo�arowej na terenie ZMPSi� SA;  
 3) Planie Zwalczania Zagro�e
 i Zanieczyszcze
 �rodowiska na wodach portowych Szczecina  

i �winouj	cia;  
 4)  Systemie przepustkowym obowi�zuj�cym na terenie Spó�ki ZMPSi� SA;  
 5)  Zarz�dzeniu Prezesa ZMPSi� SA w sprawie organizacji ochrony informacji niejawnych. 
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− Wspó�praca z Urz�dem Morskim, s�u�bami podleg�ymi MSWiA oraz Wydzia�em 

Kryzysowym Urz�du Wojewódzkiego w realizacji ustalonych zada
 w zakresie 

ochrony. 

− Bie��ce informowanie Zarz�du Portów o wszelkich nieprawid�owo	ciach 

i opó�nieniach w realizowaniu zada
 ochrony. 

− Bie��ce analizowanie uregulowa
 prawnych zwi�zanych z ochron� obiektów 

portowych i dba�o	� o ich terminowe wprowadzenie w �ycie. 

Zmiany w prawie o ochronie �eglugi i portów morskich 

Podstawowym problemem jest brak ustawy o ochronie �eglugi i portów morskich, 

która mo�e sta� si� instrumentem umo�liwiaj�cym budowanie systemu bezpiecze
stwa 

portu. Najnowszy jej projekt z 7.03.2005 r. by� ju� poddawany konsultacji spo�ecznej 

i przechodzi� kolejne etapy na drodze legislacyjnej w Ministerstwie Transportu 

i Budownictwa, a obecnie w Ministerstwie Gospodarki Morskiej10.  

Wprowadzenie ustawy b�dzie stanowi�o znacz�ce wyzwanie dla administracji morskiej 

pa
stwa oraz podmiotów zarz�dzaj�cych portami. Szczególnie istotny jest zapis 

zapowiadaj�cy powo�anie tzw. „Organu Ochrony Portu” wykonuj�cego nast�puj�ce 

zadania: 

− Wyznaczenie oficera ochrony portu. 

− Przygotowanie i wdro�enie planu ochrony opartego na wynikach oceny stanu 

ochrony portu. 

− Koordynacja dzia�a
 i wspó�dzia�ania z oficerami ochrony obiektów portowych, 

organami administracji morskiej, Stra�� Graniczn� i Policj� oraz Stra�� Po�arn� 

w celu realizacji ochrony na morzu i w porcie, w sposób okre	lony w ustawie 

oraz planie ochrony portu i zapewnienie im warunków do wykonywania 

obowi�zków s�u�bowych. 

− Zapewnienie technicznych i finansowych 	rodków do realizacji zada
 ochrony 

obiektów portowych. 

  
Szczególnie kontrowersyjny jest zamiar (wynikaj�cy bezpo	rednio z projektu ustawy) 

powierzenia roli organów ochrony zarz�dom portów, czyli podmiotom powo�anym na 

mocy ustawy z dnia 20.12.1996 r. o portach i przystaniach morskich. Zgodnie 
                                                 
10 Obecnie tworzone s� nowe resorty, mo�na jedynie przewidywa�, który z nich przejmie prace nad 

projektem ustawy. 
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z prawdopodobnym zamiarem ustawodawcy i wskazaniem Komisji Europejskiej 

(Dyrektywa 2005/65/WE) powstanie organ, który b�dzie odpowiedzialny za budow� ca�ej 

struktury ochrony portu. Zadaniem wykonawców ustawy b�dzie natomiast takie 

powi�zanie systemu ochrony portów ze strukturami Zarz�dzania Kryzysowego 

województw, powiatów i gmin, aby zapewni� skuteczno	�  

w zwalczanie wspólnych zagro�e
. Przy tworzeniu ustawy warto jednak rozwi�za� jeszcze 

inne problemy, które powsta�y w czasie realizacji wytycznych Kodeksu ISPS 

i dostosowania go do naszych warunków organizacyjnych i prawnych.  

Zasadnicz� kwesti� jest przystosowanie ustawy o ochronie osób i mienia do wymogów, 

jakie musz� spe�nia� dzia�aj�ce na jej podstawie tzw. Specjalistyczne Uzbrojone Formacje 

Ochrony.11 Poniewa� nie mo�na zapewni� skutecznej ochrony, dysponuj�c pracownikami 

ochrony bez pe�nych kompetencji prawnych do realizacji wszystkich zada
.12 Mo�e jednak 

nie nale�y rozszerza� uprawnie
 pracowników ochrony pe�ni�cych s�u�b� w portach, 

a trafniejsze b�dzie zamieszczenie w ustawie o Ochronie 
eglugi i Portów Morskich 

uregulowa
, pozwalaj�cych powo�a� S�u�b� Ochrony Portu, wyposa�on� w dodatkowe 

uprawnienia przydatne do prowadzenia dzia�a
 przewidzianych na wy�szych poziomach 

ochrony. 

Nast�pnym problemem jest likwidacja braku jednoznaczno	ci w zdefiniowaniu organu 

odpowiedzialnego za koordynacj� akcji, likwiduj�cych zagro�enia powsta�e w portach. 

Wariantem rozwi�zania mia� by� projekt „Wytycznych Dotycz�cych Zintegrowanego 

Systemu Wprowadzania i Odwo�ywania 3 Poziomu Ochrony w Zakresie Ochrony Statków 

Morskich i Obiektów Portowych Wymaganego Postanowieniami Kodeksu ISPS” 

opracowany w Ministerstwie Infrastruktury i przes�any do konsultacji spo�ecznej 

w styczniu 2005 r., który przewidywa�: 

− powo�anie oficera ochrony portu, którym mia� by� Kapitan Portu, 

lub w niektórych przypadkach nawet dyrektor Urz�du Morskiego; 

− powo�anie Zespo�ów Bezpiecze
stwa Portu sk�adaj�cych si� z przedstawicieli 

obiektów portowych, s�u�b MSWiA, UC, administracji morskiej i podmiotów 

                                                 
11 Opisuj�c w art. 36 tej ustawy uprawnienia pracowników ochrony ustawodawca nie wymieni� prawa do 

przeszukania osób, a wi�c 	rodka umo�liwiaj�cego wykrycie przedmiotów mog�cych by� narz�dziem 
zamachu. Procedury przewidziane w planach ochrony do realizacji na wypadek wprowadzenia wy�szych 
poziomów ochrony, wymagaj� zaanga�owania znacznych si� do kontroli osób i 	rodków transportu. 

12 Wyj	ciem, na które zdecydowa� si� ZMPSi� SA by�o zwrócenie si� do Stra�y Granicznej i Urz�du 
Celnego o wsparcie dzia�a
 s�u�b ochrony portu w sytuacjach zagro�enia. Podpisanie stosownych 
uzgodnie
 jest wyj	ciem tymczasowym, ale projekt ustawy sankcjonuje to poprzez wskazanie potrzeby 
organizowania wspó�dzia�ania s�u�b ochrony portu z jednostkami podleg�ymi MSWiA. 
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zarz�dzaj�cych portami; Zespó� mia� by� cia�em opiniodawczym, a na 3 poziomie 

ochrony stanowi� sztab dowodz�cy akcjami zwalczania zagro�e
; 

− powo�anie Zespo�u Kryzysowego na bazie Zespo�u Bezpiecze
stwa Portu, 

− po wprowadzeniu 3 poziomu ochrony opracowanie planu, który mia� by� 

zatwierdzony przez Wojewod�; pracami tego zespo�u mia� natomiast kierowa� 

Dyrektor Urz�du Morskiego.  

 
Wytyczne proponuj� wspó�dzia�anie zespo�u kryzysowego z wojewódzkim zespo�em 

reagowania kryzysowego na podstawie porozumienia zawartego mi�dzy wojewod� 

a dyrektorem urz�du morskiego. Niestety w tych wytycznych brak wskazania osoby 

odpowiedzialnej za kierowanie dzia�aniami na poziomie 3. Na skutek krytyki zarz�dów 

portów, projekt wycofano i temat ten nie zosta� ponownie dotychczas poruszony. Jednak 

koniecznie nale�y do niego powróci� chc�c zrealizowa� postanowienia zawarte w punkcie 

4.2. cz�	ci A Kodeksu ISPS, jako zobowi�zanie w�adz centralnych do okre	lenia zasad 

prowadzenia dzia�a
 na 3 poziomie ochrony.  

Niezmiernie wa�ne jest dok�adne okre	lenie zakresu dzia�ania s�u�b ratowniczych na 

terenie portów morskich. Zasadne jest rozwi�zanie pozwalaj�ce wykorzysta� mo�liwo	ci 

istniej�cych s�u�b ratowniczych do budowania systemu ochrony portów opartego na 

wskazaniach IMO i Unii Europejskiej. Powinno to by� jednoznacznie okre	lone 

w powstaj�cej ustawie o ochronie �eglugi i portów morskich, koncepcja utworzenia 

jednego o	rodka koordynuj�cego wszelkie dzia�ania zwi�zane z bezpiecze
stwem portów 

jest trafna. Powstanie rozwi�zanie praktyczne  zapewniaj�ce efektywne dzia�anie 

w zakresie ochrony za pomoc� posiadanych ju� si� i 	rodków.  

Rozwi�zane powinny by� kwestie finansowania ustawowych zada
 w zakresie 

ochrony. Zw�aszcza ochrony tych obiektów portowych, które nie posiada�y dotychczas 

s�u�b ochrony z racji braku wcze	niejszych zobowi�za
 wynikaj�cych z ustawy o ochronie 

osób i mienia. Uregulowania wymaga równie� organizacja systemu dost�pu do takich 

obiektów i wprowadzenie przepustek, aby zlikwidowa� powsta�e trudno	ci z dost�pem 

klientów i zapobiec utracie wp�ywów finansowych. W innym przypadku ponoszenie 

wysokich kosztów ochrony mo�e sk�ania� do zwi�kszenia stawek op�at za obs�ug� 

statków, co b�dzie skutkowa� pogorszeniem konkurencyjno	ci naszych portów. 

Istotne jest równie� rozwi�zanie problemów ze spe�nieniem wymogów ustawy 

o ochronie informacji niejawnych wyst�puj�cych u tych podmiotów gospodarczych, które 

administruj� obiektami portowymi, a nie posiadaj� kancelarii tajnych. Poufno	� 
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dokumentów opracowywanych na podstawie Kodeksu ISPS powoduje konieczno	� ich 

rejestrowania zgodnie z ustaw� z dnia 22.01.1999 r. o ochronie informacji niejawnych. 

Ma�e podmioty gospodarcze w�adaj�ce obiektami portowymi nie s� w stanie spe�ni� 

surowych wymogów ustawy i nie powo�uj� w swoich strukturach kancelarii tajnych. 

Znaczenie portowych s�u�b ratowniczych i ochrony dla bezpiecze�stwa 

portów morskich 

Bezpiecze
stwo i skuteczna ochrona portów morskich zale�y od stabilnej dzia�alno	ci 

specjalistycznych si� i 	rodków, pozostaj�cych w dyspozycji Zarz�du Portu. Dobrym 

przyk�adem s� zastosowane rozwi�zania w zespole portów morskich Szczecin-

�winouj	cie. Istniej�ca Portowa S�u�ba Ratownicza i Ochrony dzia�a13 od 1947 r. po 

przekszta�ceniu si� z Portowej Stra�y Po�arnej w 2002 r., gdy ustalono Regulamin 

Organizacyjny i rozszerzono nazw� przez dodanie okre	lenia „Ochrony”, co wi�za�o si� z 

przej�ciem dodatkowych zada
 w zakresie nadzoru i kontroli nad ochron� portów 

w Szczecinie i �winouj	ciu.14  

Do PSRiO nale�y wiele zada
, które mo�na scharakteryzowa� nast�puj�co:  

− Przede wszystkim podejmowanie przedsi�wzi�� zapobiegaj�cych powstawaniu  

i rozprzestrzenianiu si� po�aru, kl�ski �ywio�owej lub innego miejscowego 

zagro�enia, a tak�e dzia�a
 organizacyjno-technicznych maj�cych na celu 

                                                 
13 W oparciu o Zarz�dzenie nr 25/2001 z dnia 28.11.2001 r. Prezesa Zarz�du Morskich Portów Szczecin  

i �winouj	cie i Regulamin Organizacyjny z czerwca 2002 r. wydany przez Prezesa ZMPSi�  
w porozumieniu z Zachodniopomorskim Komendantem Wojewódzkim Pa
stwowej Stra�y Po�arnej na 
podstawie § 4 ust. 2 Zarz�dzenia Ministra Spraw Wewn�trznych z dnia 12.08.1992 r. w sprawie 
szczegó�owych zasad i trybu utrzymania lub przekszta�cenia zak�adowych stra�y po�arnych w zak�adowe 
s�u�by ratownicze. 

14 Podstawy prawne dzia�ania PSRiO stanowi� nast�puj�ce akty prawne i organizacyjne: 
• Ustawa z dnia 24.08.1991r. o ochronie przeciwpo�arowej; 
• Zarz�dzenie MSW z dnia 12.08.1992 r. w sprawie szczegó�owych zasad i trybu utrzymania lub 

przekszta�cenia zak�adowych stra�y po�arnych w zak�adowe s�u�by ratownicze; 
• Rozporz�dzenia MSWiA z dnia 17.07.1998 r. w sprawie terenów dzia�ania jednostek ochrony 

przeciwpo�arowej, okoliczno	ci i warunków udzia�u tych jednostek w dzia�aniach ratowniczych poza 
terenem w�asnego dzia�ania oraz zakresu szczegó�owych warunków i trybu zwrotu poniesionych przez 
nie kosztów; 

• Rozporz�dzenia MSWiA z dnia 8.12.1998 r. w sprawie wymaga
 w zakresie kwalifikacji 
zawodowych oraz dotycz�cych warunków fizycznych i psychicznych osób zatrudnionych  
w jednostkach ochrony przeciwpo�arowej, a tak�e w zakresie kwalifikacji zawodowych innych osób 
wykonuj�cych czynno	ci z zakresu ochrony przeciwpo�arowej; 

• Ustawa z dnia 22.08.1997 r. o ochronie osób i mienia; 
• Regulamin Organizacyjny PSRiO; 
• Regulamin S�u�by Statków Po�arniczych ZMPSi� SA - Zarz�dzenie nr 30/2000 z 2.10.2000 r. Prezesa 

ZMPSi� SA. 
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utrzymanie w nale�ytej gotowo	ci operacyjno-technicznej sprz�tu po�arniczego 

i zaplecza technicznego. 

− Systematyczne rozpoznawanie zagro�e
 po�arowych i innych miejscowych 

zagro�e
, a w razie potrzeby organizowanie si� i 	rodków dla prowadzenia 

dzia�a
 ratowniczych, jak równie� prowadzenie akcji ratowniczych w czasie 

po�aru oraz likwidacji miejscowych zagro�e
.  

− Organizowanie i prowadzenie akcji ratownictwa technicznego maj�cych na celu 

ochron� �ycia, zdrowia i mienia w wypadkach innych ni� po�ar, a tak�e 

prowadzenie akcji ratownictwa chemicznego i ekologicznego maj�cych na celu 

ochron� �ycia i zdrowia oraz mienia, a wynikaj�cych ze zdarze
 z materia�ami 

i 	rodkami chemicznymi na l�dzie i akwenach portowych, 

− Prowadzenie szkolenia kadry dla w�asnych potrzeb i szkolenie pracowników 

w zakresie bezpiecze
stwa po�arowego oraz doradztwo w zakresie ochrony 

przeciwpo�arowej zwi�zanej z ca�okszta�tem dzia�alno	ci prze�adunkowo-

sk�adowej portu. 

− Pe�nienie asyst przy statkach z towarami niebezpiecznymi oraz zabezpieczenie 

prze�adunków i prac manipulacyjnych z chemikaliami i po�arowo 

niebezpiecznych, a tak�e wykonywanie zada
 specjalistycznych przy pomocy 

sprz�tu b�d�cego na wyposa�eniu PSRiO. �wiadczenie us�ug na zlecenie, a tak�e 

zapewnienie bezpiecze
stwa osobom znajduj�cym si� w granicach chronionych 

obszarów i obiektów.  

− Koordynacja i wspó�dzia�anie w zakresie przygotowania wyznaczonych 

holowników portowych oraz wyszkolenia za�óg do udzia�u w akcjach 

ratowniczo-ga	niczych, a tak�e dysponowanie sprz�tem specjalistycznym 

b�d�cym na wyposa�eniu do dzia�a
 ratowniczych i ga	niczych. 

− Wspó�dzia�anie z w�a	ciw� s�u�b� w zakresie dzia�alno	ci zwi�zanej z obron� 

cywiln� oraz informowanie Miejskiego Stanowiska Kierowania w�a	ciwej 

terytorialnie Komendy Miejskiej Pa
stwowej Stra�y Po�arnej o zdarzeniach, 

awariach i po�arach. 

− Ochrona obiektów, pomieszcze
 i urz�dze
 ZMPSi� SA przed dost�pem do nich 

osób nieuprawnionych. Ochrona mienia przed kradzie��, zniszczeniem 

lub uszkodzeniem, a tak�e zapobieganie zak�óceniom porz�dku na terenach portu. 
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Wykorzystanie Portowej S�u�by Ratowniczej i Ochrony 

Przedstawione rozwi�zanie problemu na przyk�adzie Portowej S�u�bie Ratowniczej 

i Ochrony w portach Szczecin i �winouj	cie mo�e s�u�y� jako przyk�ad do porówna
 

i odniesie
 dla innych portów morskich. Dlatego przytoczone zostan� szczegó�owe 

rozstrzygni�cia, które s� odpowiednie do specyfiki tego obszaru. Teren dzia�ania PSRiO 

zosta� okre	lony w Regulaminie Organizacyjnym w oparciu o przepisy § 2 ust. 1. pkt. 1 

Rozporz�dzenia MSWiA z dnia 17.07.1998  wskazano w nim, �e „terenem w�asnego 

dzia�ania Portowej S�u�by Ratowniczej i Ochrony jest teren nale��cy do ZMPSi	 SA oraz 

obszar uzgodniony w odr�bnym porozumieniu zawartym pomi�dzy Komendantem Miejskim 

Pa�stwowej Stra�y Po�arnej w�a�ciwym ze wzgl�du na teren dzia�ania, a Prezesem 

ZMPSi	 SA”.15 Wobec faktu, �e Prezes ZMPSi� SA nie zawar�  

z jakimkolwiek w�a	ciwym Komendantem Pa
stwowej Stra�y Po�arnej odr�bnych 

porozumie
, obszarem dzia�ania PSRiO jest wy��cznie teren nale��cy do Spó�ki. Jednak 

zgodnie z art. 23 ust. 1 ustawy z dnia 24.01.1991 r. o ochronie przeciwpo�arowej PSRiO 

ma obowi�zek uczestniczy� na wezwanie Pa
stwowej Stra�y Po�arnej w dzia�aniach 

ratowniczych poza w�asnym terenem dzia�ania. Wówczas maj� zastosowanie przepisy 

Rozporz�dzenia MSWiA z dnia 17.07.1998 r. w sprawie terenu dzia�ania jednostek 

ochrony przeciwpo�arowej. Zasady udzia�u PSRiO w prowadzeniu akcji na terenie miasta 

Szczecina uregulowane zosta�y w dniu 2.12.2002 r. w porozumieniu pomi�dzy 

Komendantem Miejskim PSP w Szczecinie a Zarz�dem MPSi� SA. 

Portowa S�u�ba Ratownicza i Ochrony nie wchodzi w sk�ad krajowego systemu 

ratowniczo-ga	niczego tworz�cego obwód operacyjny. Pa
stwowa Stra� Po�arna mo�e 

jednak wezwa� jednostki, które nie s� w��czone do tego systemu do prowadzenia akcji 

ratowniczych. Jednak s� to dzia�ania na wezwanie i jako takie pozostaj� dzia�aniami 

odp�atnymi. Udzia� jednostek PSRiO, w której pe�ni s�u�b� 109 ratowników i osób 

funkcyjnych w dwóch systemach czasu pracy: 8/16 h i 24/72 h (w jednej zmianie pe�ni 

s�u�b� 19 ratowników w Szczecinie, w �winouj	ciu - 7) gwarantuje podj�cie 

natychmiastowej akcji ratowniczej i minimalizacj� skutków ewentualnych awarii. 

Wa�nym zadaniem PSRiO jest równie� nadzór nad przestrzeganiem przepisów 

dotycz�cych przewozu towarów niebezpiecznych przez port morski, najcz�	ciej s� to 

prze�adunki materia�ów wybuchowych na nabrze�a i pojazdy samochodowe 

                                                 
15 Rozporz�dzenia MSWiA z dnia 17.07.1998r. (Dz. U. Nr 94, poz. 598) 
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oraz prze�adunki towarów niebezpiecznych przewo�onych kolej�.16  

Dzia�ania PSRiO i zakres udzia�u w likwidacji zagro�e
 i zanieczyszcze
 	rodowiska 

na wodach portowych zosta�y okre	lone w „Planie zwalczania zagro�e
 i zanieczyszcze
 

	rodowiska na wodach portowych w portach morskich w Szczecinie i �winouj	ciu”17 

Precyzuj�c mo�liwo	ci usuwania zanieczyszcze
 z wód portowych wskazano organy 

mog�ce podejmowa� dzia�ania ratownicze:  

− Morska S�u�ba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) w �winouj	ciu – dysponuje 

jednostk� ratownicz� „Czes�aw II”18;  

− Pa
stwowa Stra� Po�arna – dysponuje jedn� zapor� przeciwolejow� rozk�adan� 

za pomoc� �odzi motorowych, znajduj�cych si� w wyposa�eniu dwóch jednostek 

ratowniczo-ga	niczych; 

− Firma Ship Sernice SA – dysponuje jednym statkiem tzw. �apaczem 

Zanieczyszcze
 „�A-Ship-Service-4” w Szczecinie i motorówk� z zapor� 

przeciwolejow� d�. 200 metrów w �winouj	ciu;;  

− Portowa S�u�ba Ratownicza i Ochrony ZMPSi� SA dysponuj�ca dwoma statkami 

ratowniczo-ga	niczymi – po jednym w Szczecinie i �winouj	ciu oraz sprz�tem 

specjalistycznym. 

Analiza i porównanie mo�liwo	ci dzia�ania w likwidowaniu tego typu zagro�e
 

prowadzi do wniosku, �e najlepszym sprz�tem dysponuje Portowa S�u�ba Ratownicza 

i Ochrony. Jednak PSRiO nie wchodzi w sk�ad Krajowego Systemu Ratowniczo - 

Ga	niczego, a wi�c jest – jak dotychczas – wy��cznie przeznaczona do dzia�ania na terenie 

swojego zak�adu pracy - czyli ZMPSi� SA.19 Wobec braku jednostek SAR na terenie portu 

w Szczecinie PSRiO, jako s�u�ba dysponuj�ca stosunkowo najlepszym wyposa�eniem jest 

jednak g�ówn� si�� mog�c� podj�� skuteczne dzia�ania w zwalczaniu zanieczyszcze
. 

W zwi�zku z tym, �e inne podmioty dzia�aj�ce na terenie portu w Szczecinie nie 

                                                 
16 Zgodnie z tre	ci� ustawy z dnia 31.03.2004 r. o przewozie kolej� towarów niebezpiecznych PSRiO 

zapewnia nad tym procesem nadzór specjalistów posiadaj�cych stosowne certyfikaty i pe�ni�cych rol� 
Doradców ds. Bezpiecze
stwa. 

17 Wprowadzony w �ycie na mocy Zarz�dzenia Dyrektora Naczelnego ZMPSi� S.A. nr 11/2005 z dnia 
7.06.2005 r. 

18 Bior�c pod uwag� pr�dko	� ok. 9 w�z�ów jednostka ta mo�e dotrze� do portu w Szczecinie w ci�gu 7.5 h,  
czyli jej mo�liwo	ci dzia�ania s� w praktyce ograniczone do portu w �winouj	ciu i toru wodnego. 

19 W Krajowym Planie Zwalczania Zagro�e
 i Zanieczyszcze
 �rodowiska Morskiego zatwierdzonym  
w dniu 8.02.2006 przez Ministra Transportu i Budownictwa w za��czniku A pkt. 29 s� wymienione 
jednostki, z którymi wspó�dzia�a s�u�ba SAR w akcjach zwalczania zanieczyszcze
. PSRiO nie jest tam 
wymieniona w	ród jednostek wspomagaj�cych. 
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opracowa�y dotychczas w�asnych planów zwalczania tego typu zagro�e
20, 

to odpowiedzialny za koordynacj� tego typu akcji Urz�d Morski w Szczecinie ma 

w�a	ciwie do dyspozycji g�ównie jednostki ratownicze PSRiO. 

Doskonalenie systemu ochrony obiektów i portów morskich 

Zgodnie z Decyzj� nr 203 z dnia 25.08.2000 r. ministra Skarbu Pa
stwa tereny portowe 

ZMPSi� SA podlegaj� obowi�zkowej ochronie. Dotyczy to szczególnie: 

− obiektów – budynków i pomieszcze
 biurowych, magazynów, warsztatów, baz 

sprz�tu, stacji zasilania i uj�� wody; 

− urz�dze
 – urz�dze
 prze�adunkowych, bocznic kolejowych, ruroci�gów, 

instalacji i placów sk�adowych. 

 

Wej	cie/wjazd na teren portu jest mo�liwe wy��cznie na podstawie dokumentów 

okre	lonych w systemie przepustkowym.21 Po rozpocz�ciu realizacji Kodeksu ISPS 

przyst�piono do ewidencji wszystkich osób, które jako klienci wchodz�/wje�d�aj� na teren 

portu (np. kierowcy samochodów dostarczaj�cych towary, którzy wcze	niej nie byli 

ewidencjonowani). Aby w pe�ni zrealizowa� te zadania PSRiO dokona�a: 

− zmiany systemu przepustowego i wprowadzenia szczególnego rodzaju 

przepustek, do których uprawnione s� wy��cznie osoby zaanga�owane w procesie 

obs�ugi statków. Posiadacze nowego rodzaju przepustek – identyfikatorów s� 

lepiej rozpoznawalni przez s�u�by ochrony statków; 

− wzmocnienia kadrowego posterunków kontrolnych na bramach wjazdowych – 

szczególnie tych, przez które odbywa si� du�y ruch towarowo – osobowy; 

− uzupe�nienia systemu monitoringu – szczególnie terenów sk�adowania towarów 

niebezpiecznych oraz rejonów postoju statków; 

− zakupu sprz�tu specjalistycznego potrzebnego do realizacji niektórych zada
 

kontrolnych. 

 
Potrzeba wdro�enia w 2004 r. postanowie
 Kodeksu ISPS, spowodowa�a, �e ZMPSi� 

SA podj�� dzia�ania na rzecz budowy systemu zarz�dzania bezpiecze
stwem na 

administrowanych przez siebie obiektach portowych. Podobne zamierzenia realizowano 

                                                 
20 Obowi�zek wynika z Rozporz�dzenia Rady Ministrów z dnia 3.12.2002 r. w sprawie organizacji i sposobu 

zwalczania zagro�e
 i zanieczyszcze
 na morzu (§ 15). 
21 Przepustki sta�e i okresowe uprawniaj�ce do wst�pu na tereny ZMPSi� SA posiada ponad 10 tys. osób,  

z czego oko�o 3.5 tys. ma prawo wej	cia na pok�ady statków. 
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w innych portach morskich. Warto jednak przypomnie� wykonane wówczas prace. 

Przede wszystkim powo�ano Zespó� ds. Ochrony Obiektów Portowych, który obok 

funkcji koordynuj�cej w stosunku do oficerów ochrony (PFSO) ma za zadanie 

organizowa� wspó�prac� z innymi organami zaanga�owanymi w likwidacj� zagro�e
 na 

terenie portu i miasta. Dokonano zakupu sprz�tu s�u��cego do wykrywania zagro�e
 

obiektów portowych oraz wprowadzono zmiany w organizacji szkolenia s�u�b ochrony, 

uzyskano popraw� mo�liwo	ci dzia�ania PSRiO. Utworzono system alarmowania 

i powiadamiania o zagro�eniach w obiektach portowych Szczecina w oparciu o Punkt 

Alarmowy PSRiO.22 �wiczenia przeprowadzone w 2006 r. w obiektach portowych na 

terenie Szczecina (Bulk Cargo - Szczecin i HUK-SNOP) potwierdzi�y skuteczno	� 

systemu powiadamiania opartego na punkcie alarmowym PSRiO.  

Nast�pnie dopracowano zasady wspó�pracy ze s�u�bami celnymi i granicznymi. 

A buduj�c system zarz�dzania ochron� we wszystkich obiektach portowych, uwzgl�dniono 

skuteczno	� takich dzia�a
 oraz d��enia do konsolidacji w systemie antykryzysowym. 

U�atwi�o to wspó�prac� ze s�u�bami podleg�ymi MSWiA, Urz�dem Celnym, S�u�b� 

Ochrony Kolei, Urz�dem Morskim, s�u�bami zarz�dzania kryzysowego Szczecina 

i województwa oraz innymi uczestnicz�cymi w prowadzeniu akcji likwiduj�cych 

zagro�enia (np. s�u�bami weterynaryjnymi i ochrony 	rodowiska). Obecnie wspó�praca ze 

s�u�bami granicznymi i celnymi w oparciu o plany wspó�dzia�ania w sytuacjach zagro�enia 

polega g�ównie na: 

− wymianie informacji maj�cych znaczenie zarówno dla ochrony granicy, jak  

i bezpiecze
stwa obiektów portowych; 

− wspieraniu s�u�b ochrony portu przez funkcjonariuszy SG i UC w sytuacjach 

wymagaj�cych podejmowania dzia�a
 wykraczaj�cych poza uprawnienia 

przyznane im na podstawie ustawy o ochronie osób i mienia; 

− udost�pnianie s�u�bom ochrony portu specjalistycznych urz�dze
 s�u��cych do 

kontroli 	rodków transportu; 

− prowadzenie wspólnych akcji kontrolnych maj�cych zasadnicze znaczenie dla 

podniesienia poziomu bezpiecze
stwa w obiektach portowych; 

                                                 
22 Pocz�tkowo po wprowadzeniu Kodeksu ISPS w ka�dym obiekcie portowym na terenie portu w Szczecinie  

i �winouj	ciu funkcjonowa� system powiadamiania o zagro�eniach, zak�adaj�cy przekazywanie informacji 
bezpo	rednio do okre	lonej s�u�by odpowiedzialnej za ich likwidacj�. Pomimo intensywnego szkolenia, 
w czasie prowadzonych �wicze
 sprawdzaj�cych funkcjonowanie systemu alarmowania, stwierdzano 
pewne problemy z opanowaniem zasad okre	lonych w planach ochrony. Dlatego w 2005 roku 
zmodyfikowano ten system, wprowadzaj�c zasad� alarmowania o zagro�eniach o	rodka po	rednicz�cego 
pomi�dzy obiektami portowymi a s�u�bami odpowiedzialnymi za prowadzenie dzia�a
 ratowniczych. 
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− umo�liwienie s�u�bom celnym i granicznym korzystania z bazy danych systemu 

monitoringu terenów portowych oraz systemu kontroli dost�pu. 

 
Efektem wspó�pracy jest wyra�na poprawa bezpiecze
stwa portu, co jednoznacznie 

wp�ywa na jego atrakcyjno	�, jako miejsca prze�adunku towarów wymagaj�cych 

spe�nienia szczególnych norm ochrony. Jest to szczególnie wa�ne ze wzgl�du na 

bezpiecze
stwo morskie pa
stwa i potrzeb� przygotowania portu do wykonania zada
 

pa
stwa gospodarza w ramach Host Nation Support (HNS), wynikaj�cych ze zobowi�za
 

sojuszniczych. Najnowszym przyk�adem tej wspó�pracy jest wspólne opracowanie przez 

Urz�d Celny, Pomorski Oddzia� Stra�y Granicznej, Morski Oddzia� Stra�y Granicznej 

i ZMPSi� SA planu zabezpieczenia prze�adunku kontenerów. Celem tego planu jest 

przyznanie portom w Szczecinie i �winouj	ciu „Certyfikatu CSI”23 Program CSI skupia 

si� przede wszystkim na przeciwdzia�aniu zagro�eniom o charakterze terrorystycznym 

(w tym przemyt broni masowego efektu – WME do której zaliczamy mi�dzy innymi: bro
 

chemiczn�, biologiczn�  nuklearn�). 

Rola organu ochrony portu w zapewnieniu bezpiecze�stwa portów 

i transportu 

Konieczno	� budowy jednolitego systemu zarz�dzania bezpiecze
stwem ca�ego portu 

jest bezdyskusyjna, a Polska jest do tego zobowi�zana na podstawie Dyrektywy 

2005/65/WE i stanie si� to zapewne poprzez uchwalenie ustawy o ochronie �eglugi 

i portów morskich oraz wydanie przepisów wykonawczych. Projekt ustawy z dnia 

7.03.2006 r. zak�ada: 

− wprowadzenie nowych struktur odpowiedzialnych za koordynacj� ochrony 

ca�ych portów czyli organów ochrony portu i oficera ochrony portu; 

− ustanowienie organów upowa�nionych do podejmowania i wykonywania dzia�a
  

w zakresie ochrony �eglugi i portów morskich 24;  

− okre	lenie zasad finansowania kosztów zwi�zanych z ochron� �eglugi i portów 

morskich25.  

                                                 
23 Container Security Initiative - Inicjatywa dot. bezpiecze
stwa kontenerów w przewozie do USA. 
24 Do organów tych obok administracji morskiej, MSWiA, MON, Ministra Finansów i zarz�dzaj�cych 

portami zaliczono równie� wojewod� powierzaj�c mu funkcj� koordynatora zada
 w przypadku 
zaistnienia 3 poziomu ochrony. 
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Jak ju� zosta�o opisane wcze	niej, jednym z najbardziej istotnych zapisów projektów 

ustawy jest powo�anie tzw. organu ochrony portu. Rol� te maj� pe�ni� podmioty utworzone 

na podstawie ustawy z dnia 20.12.1996 r. o portach i przystaniach morskich czyli zarz�dy 

portów w Gda
sku, Gdyni oraz Szczecinie i �winouj	ciu. Maj� by� one odpowiedzialne za 

„kwestie ochrony w danym porcie”. Pojawia si� organ po	redni mi�dzy regionaln� 

administracj� morsk� a obiektami portowymi.  

Z tego powodu zmianie powinna ulec rola kapitana portu, który sta�by si� przede 

wszystkim osob� nadzoruj�c� funkcjonowanie Regionalnego Punktu Kontaktowego 

i czuwaj�c� nad przestrzeganiem przepisów dotycz�cych �eglugi. Urz�d Morski sta�by si�, 

wi�c organem decyzyjnym, nadzoruj�cym i koordynuj�cym ca�okszta�t dzia�a
 na wodach 

portowych. Nie powinno mu si� jednak powierza� odpowiedzialno	ci za bezpiecze
stwo 

ca�ego portu. Organem do tego predysponowanym b�dzie w�a	nie „organ ochrony portu”, 

dysponuj�cy odpowiednimi 	rodkami. Pe�ni�c rol� tego organu ZMPSi� SA jest w stanie 

wykona� zadania przewidziane w projekcie ustawy. Przedstawione wyniki analiz si� 

i 	rodków, jakimi dysponuje PSRiO 	wiadcz�, i� jest to zadanie realne. Na bazie tej s�u�by 

mo�na budowa� system zarz�dzania kryzysowego dla ca�ego portu, rozpoczynaj�c od 

okre	lenia zada
 organu ochrony portu i mo�liwo	� ich realizacji. 

Analiza mo�liwo	ci budowy struktur organu ochrony portu na bazie Portowej S�u�by 

Ratowniczej i Ochrony poprzedzona musi by� ocen� mo�liwo	ci wykonania zada
, jakie 

zawarte s� dla tego organu w projekcie ustawy o ochronie �eglugi i portów morskich 

oraz w Dyrektywie 2005/65/WE.  

Powo�anie oficera ochrony portu i ustalenie jego kompetencji jest warunkiem 

koniecznym, chocia� zapisy w Dyrektywie UE, a tak�e w projekcie ustawy nie okre	laj� 

precyzyjnie obowi�zków oficera ochrony portów. Ma to by� osoba wyznaczona przez 

organ ochrony portu jako punkt kontaktowy w zakresie zagadnie
 zwi�zanych z ochron� 

portu. Okre	lenie to nie jest precyzyjne, dlatego specjali	ci w czasie konsultacji nad 

projektem ustawy sugerowali jego uzupe�nienie o sprecyzowanie kwestii zwi�zanych 

z opracowaniem i nadzorem nad wykonaniem planu ochrony. Uznano, �e powinien to by� 

koordynator dzia�a
 w zakresie ochrony i realizacji planu. Przyj�cie tej koncepcji b�dzie 

wymaga�o dokonania zmian niektórych przepisów, ale jest prawdopodobne, �e ZMPSi� 

SA nie b�dzie mia� problemu z wyznaczeniem takiej osoby odpowiedzialnej za 
                                                                                                                                                    
25 Projekt ustawy przewiduje dotacje bud�etowe przeznaczone na popraw� stanu ochrony portów, co jest  

szczególnie wa�ne, je�eli si� we�mie pod uwag�, �e obecnie koszty wprowadzenia przepisów Kodeksu 
ISPS ponosz� wy��cznie podmioty zarz�dzaj�ce obiektami portowymi. 
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koordynacj� ochrony portu. 

Wa�nym zadaniem jest przygotowanie i wdro�enie planu ochrony opartego na 

wynikach oceny stanu ochrony portu. Zarz�d Morskich Portów Szczecin i �winouj	cie SA 

opracowa� tak� ocen�26 dla wszystkich obiektów portowych w Szczecinie i �winouj	ciu w 

okresie wdra�ania Kodeksu ISPS. W oparciu o t� ocen� zarz�dzaj�cy poszczególnymi 

obiektami wykonali plany ochrony i na bie��co je realizuj�. Opracowana w 2004 roku 

ocena, powinna by� aktualizowana i uzupe�niana odpowiednio do wniosków wynikaj�cych 

z analizy nowych zagro�e
. Prace te jest w stanie wykona� Zespó� ds. Obiektów 

Portowych, który równie� posiada mo�liwo	ci opracowania kompleksowego planu 

ochrony ca�ego portu. Realizacja tych prac powinna odbywa� si� przy wspó�dzia�aniu 

z oficerami poszczególnych obiektów portowych i ich administratorami, aby umo�liwia�a 

budow� kompleksowego systemu zarz�dzania bezpiecze
stwem portów. Niezb�dne s� 

równie� uzgodnione regu�y wspó�pracy z wojewódzkimi i miejskimi systemami 

zarz�dzania kryzysowego.  

Wykonanie wszystkich zada
 wymaga szczegó�owej koordynacji dzia�a
 

i systematycznego wspó�dzia�ania pomi�dzy oficerami ochrony obiektów portowych, 

administracj� morsk� i s�u�bami podleg�ymi MSWiA. Dlatego ZMPSi� SA powi�za� 

realizacj� zamierze
 uj�tych w planie ze wspó�dzia�aniem z organami odpowiedzialnymi 

za zwalczanie zagro�e
 terrorystycznych, zapisuj�c w planach wspó�pracy. Dotycz� one 

mi�dzy innymi prowadzenia szkolenia personelu i �wicze
 sprawdzaj�cych 

funkcjonowanie procedur zwalczania zagro�e
. Bazuj�c na do	wiadczeniach i korzystaj�c 

ze sprz�tu PSRiO wyspecjalizowane jednostki Policji i Stra�y Granicznej prowadz� 

�wiczenia w zakresie doskonalenia metod dzia�ania na terenie portu i na pok�adach 

statków. Rozszerzenie tej wspó�pracy na teren innych obiektów portowych jest spraw� 

wymagaj�c� sformalizowania.27 

                                                 
26  Atutem ZMPSi� SA jest posiadanie kancelarii tajnej dzia�aj�cej na podstawie art. 53 ust. 1 ustawy z dnia 

22.01.1999 r. o ochronie informacji niejawnych oraz Zarz�dzenia nr 11/01 z dnia 05.04.2001 r. Prezesa 
Spó�ki w sprawie organizacji ochrony informacji niejawnych. Kancelaria tajna jest wyodr�bnion� komórk� 
organizacyjn� w dziale spraw obronnych. Jednym z jej zada
 jest kontrola obiegu dokumentów 
niejawnych w ZMPSi� SA oraz na terenie portów w Szczecinie i �winouj	ciu. Jej dzia�ania wi�c 
wykraczaj� ju� obecnie, poza granice Spó�ki i jest ona przygotowana organizacyjnie do nadzoru nad 
dokumentacj�, któr� b�dzie tworzy� ZMPSi� SA, pe�ni�c rol� organu ochrony portu. 

27 W latach 2004-2005 administratorzy niektórych obiektów portowych powierzyli ZMPSi� SA bezpo	redni 
nadzór nad organizacj� ich ochrony i wdra�aniem Kodeksu ISPS. Umo�liwi�o to Zespo�owi ds. Obiektów 
Portowych zdobycie do	wiadcze
 w prowadzeniu dzia�a
 w obiektach niepodlegaj�cych administracji 
Spó�ki. Zdobyte do	wiadczenie b�dzie przydatne, gdy rozpocznie si� tworzenie struktur organu ochrony 
portu po wej	ciu w �ycie projektowanej ustawy.  
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Wnioski 

Zapewnienie technicznych i finansowych 	rodków do realizacji zada
 ochrony 

obiektów portowych jest wymogiem niezb�dnym, wi�c aby wykona� te zadania musi by� 

zagwarantowana dotacja z bud�etu pa
stwa. Dotychczas PSRiO jest w stanie skutecznie 

prowadzi� akcj� zwalczania zagro�e
 na terenie portów w Szczecinie i �winouj	ciu. 

Zapewnia to wysoka jako	� przygotowania zawodowego i struktura kadr, jednak 

konieczne jest doposa�enie w nowoczesny sprz�t, szczególnie przeznaczony do 

wykrywania, zapobiegania rozprzestrzenianiu i likwidacji zanieczyszcze
. Potrzebny jest 

zakup statku przeznaczonego do zbierania zanieczyszcze
, zapór przeciwolejowych, 

sprz�tu do transportowania zanieczyszcze
 do utylizacji i wielu innych towarzysz�cych 

specjalistycznych urz�dze
. Ju� teraz PSRiO posiada kadr� zdoln� do prowadzenia 

wszelkiego typu akcji i po doposa�eniu w sprz�t mo�e sta� si� jednostk� zdoln� do 

samodzielnego zwalczania zagro�e
 mog�cych zaistnie� w portach. Jednocze	nie PSRiO 

powinna by� w��czona do Krajowego Systemu Ratowniczo – Ga	niczego, aby wspólnie 

z innymi s�u�bami ratowniczymi realizowa� zadania okre	lone w krajowych planach. 

Skierowanie 	rodków z bud�etu pa
stwa na udzia� w bie��cym utrzymaniu i wyposa�aniu 

PSRiO w nowy sprz�t jest dzia�aniem bardziej skutecznym ni� tworzenie od podstaw 

nowych struktur ochrony portu. 

Z przedstawionej analizy wynika realno	� wykonania tego skomplikowanego zadania,  

a podstaw� tej oceny jest: 

− posiadanie s�u�b ratowniczo - ochronnych dysponuj�cych okre	lonymi 	rodkami 

technicznymi i do	wiadczon� kadr�; 

− do	wiadczenie ZMPSi� SA w realizacji zada
 okre	lonych w Kodeksie ISPS 

zdobyte  w latach 2004-2006, podczas jego wdra�ania;  

− posiadanie komórek organizacyjnych gwarantuj�cych zgodne z przepisami 

opracowanie i rejestracj� dokumentów wymaganych zarówno przez aktualnie 

obowi�zuj�ce jak i przewidziane do wprowadzenia nowe przepisy prawne. 

 

Szczególnie istotne s� jednak bogate do	wiadczenia nabyte w procesie wdra�ania 

Kodeksu ISPS, gdy� w przewidywaniu nowych Dyrektyw UE ju� w 2004 r. podj�to 

dzia�ania zmierzaj�ce do budowy sprawnie funkcjonuj�cego systemu bezpiecze
stwa 

w�asnych obiektów portowych. Nowe wyzwania s� wi�c mo�liwe do realizacji po 

spe�nieniu tych wymogów, które okre	li projektowana ustawa.  
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W wyniku prowadzonych analiz uzyskano zbiór ocen przeprowadzonych dzia�a
 

reformuj�cych ochron� portów morskich z uwzgl�dnieniem specyfiki Szczecina 

i �winouj	cia. Zasadne i korzystne by�y rozwi�zania prawne i organizacyjne, dzi�ki 

którym istniej�ca Portowa S�u�ba Ratownicza i Ochrony sta�a si� g�ówn� si�� zdoln� do 

natychmiastowego dzia�ania w sytuacji kryzysowej. Wa�ne jest równie� uprawomocnienie 

do prowadzenia odpowiednich dzia�a
 kontrolnych, profilaktycznych, ocenowych 

i doradczych oraz wspieraj�cych w razie wezwania poza obszarem portu. Dostrzegalne jest 

oddzia�ywanie PSRiO na bezpiecze
stwo miasta (regionu), w zwi�zku z przenikaniem si� 

infrastruktury i wzajemnym uzale�nieniem w codziennym funkcjonowaniu. Jest potrzeba 

prowadzenia dalszych prac badawczych, zw�aszcza, �e nale�y przewidywa� pojawianie si� 

ci�gle nowych zagro�e
, o których nie mamy obecnie nawet wyobra�enia. Musimy sobie 

u	wiadomi�, �e do wielu z nich nie jeste	my zupe�nie przygotowani. Konieczne jest 

wieloaspektowe badanie, jak ochrona portów morskich wp�ywa na bezpiecze
stwo 

transportu i tym samym na bezpiecze
stwo morskie pa
stwa. Buduj�c struktury 

bezpiecze
stwa celowe jest korzystanie z wypracowanych metod, posiadanych 	rodków 

i do	wiadczonej kadry tych jednostek, które nawet mimo, �e nie s� w��czone do krajowych 

systemów ratowniczych, to utrzymuj� zdolno	� do realizacji wielu zada
. Jednostk� tak� 

jest Portowa S�u�ba Ratownicza i Ochrony funkcjonuj�ca dotychczas wy��cznie, jako 

zak�adowa s�u�ba ratownicza Zarz�du Morskich Portów Szczecin i �winouj	cie SA. 

Recenzja: kpt. �.w. prof. dr Daniel Duda 
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Mgr Katarzyna WARDIN 

ROZWI
ZANIA LEGISLACYJNE W ASPEKCIE 

ZAPOBIEGANIA DZIA
ANOM TERRORYSTYCZNYM 

Ataki terrorystyczne z 11 wrze	nia 2001 r. w Stanach Zjednoczonych i pó�niejsze 

zamachy z Madrytu i Londynu spowodowa�y, �e mi�dzynarodowa spo�eczno	� 

u	wiadomi�a sobie, i� zagadnienie terroryzmu sta�o si� problemem o zasi�gu globalnym. 

Terrory	ci wybieraj�c na cele swoich ataków tak spektakularne obiekty i miejsca 

udowodnili, �e �adne pa
stwo nie mo�e uwa�a� si� za bezpieczne, a �adne miejsce nie jest 

nieosi�galne dla potencjalnego sprawcy ataku. Akty te zmusi�y równie� specjalistów do 

zadania sobie pytania czy obszary morskie, które równie� s� miejscem dzia�ania 	wiatowej 

spo�eczno	ci, s� wolne od tego typu zagro�e
. Odpowiedzi na to pytanie dostarczy� atak na 

francuski superzbiornikowiec Limburg z 6.10.2002 r., którego dokona�a �ód� rybacka 

wype�niona �adunkami wybuchowymi, które zdetonowano przy burcie zbiornikowca.  

Te wydarzenia jaskrawo pokaza�y, �e 	wiat w XXI wieku jest realnie zagro�ony 

atakami terrorystycznymi, które mog� by� przeprowadzone przez terrorystów w dowolnie 

wybranym czasie i miejscu. Chc�c przeciwdzia�a� temu zagro�eniu niezb�dne wi�c s� 

w�a	ciwe uregulowania prawa mi�dzynarodowego, które b�d� u�atwia�y i wspomaga�y 

wszelkie dzia�ania zwi�zane z prewencj� oraz zwalczaniem tego z�o�onego problemu. 

Zmiany te dotycz� tak�e przeciwdzia�ania terroryzmowi morskiemu. Nale�y jednak 

zaznaczy�, i� w prawie mi�dzynarodowym ju� wcze	niej zosta�y ustanowione prawne akty 

maj�ce na celu zapobieganie temu zjawisku1, jednak statystyki ataków pirackich  

i terrorystycznych wskazuj� pomimo tego na wyra�ny wzrost ich liczby w skali globalnej. 

Spo�eczno	� morska jest 	wiadoma zagro�e
 dotycz�cych statków, platform wiertniczych 

czy portów dlatego chc�c przeciwdzia�a� tym narastaj�cym aktom przemocy, podj�to 

ponownie, konieczne i odpowiednie do ró�nych sytuacji, 	rodki zapobiegawcze. 

                                                 
1 Za pierwszy prawny akt zakazuj�cy czynów przest�pczych na morzu mo�na uzna� Traktat paryski z 1956 

zabraniaj�cy korsarstwa, które mia�o pewne cechy terroryzmu politycznego. Dziewi�tnastowieczne ataki 
na statki u wybrze�y Ameryki P�d. – „Clemencie” (1870 r.), „Huascar” (1877 r.) i „Montezuma” (1877) 
mo�na uzna� za typowe akty terrorystyczne, gdy� by�y przeprowadzone przez cz�onków frakcji 
politycznych i mia�y na celu wywo�anie okre	lonych skutków politycznych, zob. S. Pikulski, Prawne 
�rodki zwalczania terroryzmu,  Olsztyn 2000, s. 55. 
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Propozycje regulacji ukierunkowanych na bezpiecze
stwo statków i obiektów portowych 

w aspekcie zagro�e
 terrorystycznych powierzono Komitetowi Bezpiecze
stwa na Morzu 

(MSC – Maritime Safety Committee), Mi�dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO – 

International Maritime Organization)2. 

Omawiaj�c prawno-mi�dzynarodowe aspekty wspó�pracy w zwalczaniu i zapobieganiu 

aktom terroryzmu morskiego nale�y podkre	li�, �e bardzo wa�nymi antyterrorystycznymi 

„morskimi” aktami prawnymi s�: 

− Konwencja o morzu pe�nym  z 29 kwietnia 1958 r., któr� mo�na uzna� 

za pierwsze mi�dzynarodowe �ród�o walki z terroryzmem; chocia� nie mówi si� 

w niej bezpo	rednio o aktach terrorystycznych. Konwencja ta bardzo szeroko 

w art. 15. definiuje poj�cie piractwa, które mo�na odnie	� do zjawiska 

terroryzmu morskiego; 

− Konwencja o prawie morza z 10 grudnia 1982 r. przyj�ta w Montego Bay, która 

liczy 320 artyku�ów i 9 za��czników. Wesz�a ona w �ycie 16 listopada 1994 r.3; 

w art. 101. w niezmienionej formie przyj��a zapisy Konwencji z 1958 r. 

dotycz�ce piractwa; art. 101. stanowi, �e piractwem jest jakiekolwiek 

z nast�puj�cych czynów: 

a) bezprawny akt gwa�tu, zatrzymania lub grabie�y pope�niony dla celów 

osobistych przez za�og� lub pasa�erów prywatnego statku lub samolotu 

i wymierzony: 

i) na morzu otwartym przeciwko innemu statkowi morskiemu 

lub powietrznemu, przeciwko osobom i mieniu znajduj�cemu 

si� na takim statku (...); 

ii) przeciwko statkowi (...), osobom lub mieniu w miejscu nie 

podlegaj�cym jurysdykcji �adnego pa
stwa; 

b) akt dobrowolnego uczestnictwa w dzia�aniu statku morskiego 

lub powietrznego z wiedz� o faktach, które nadaj� mu charakter pirackiego statku 

(...)4.  

                                                 
2 A. Walczak, Piractwo i terroryzm morski,  Akademia Morska w Szczecinie, Szczecin 2004, s. 137. 
3 Ratyfikowana przez Polsk� 16 lipca 1998 r. Dz.U. 1998 r., nr 98, poz. 609 [przyp. aut.]. 
4 Nale�y zwróci� uwag� na fakt wy��czenia z definicji piractwa czynów pope�nianych z pobudek 

politycznych [przyp. aut.]. 
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Konwencja o prawie morza 

Konwencja o prawie morza jest wa�na ze wzgl�du na fakt, i� zak�adaj�c w swojej 

tre	ci pokojowe wykorzystanie mórz dostrzega jednocze	nie obecno	� na nich si� morskich 

spe�niaj�cych ró�norodne funkcje, w tym policyjn� zwi�zan� z dzia�aniami na rzecz 

wymuszania i przestrzegania prawa, ochron� interesów ekonomicznych na morzach oraz 

zwalczaniem przemytu, piractwa i oczywi	cie terroryzmu5. Konwencja uwzgl�dnia tak�e 

potrzeb� wspó�pracy w zakresie zwalczania przest�pczo	ci oraz terroryzmu, przewiduj�c 

szerokie uprawnienia dla okr�tów i upowa�nionych statków pa
stwowych. W tym 

kontek	cie najwa�niejszym elementem Konwencji s�: 

− art. 110. „prawo wizyty”, który stanowi o mo�liwo	ci poddania kontroli  

w okre	lonych okoliczno	ciach obcego statku na morzu pe�nym, przez okr�t je	li 

istnieje uzasadnione podejrzenie, i� statek ten trudni si�: piractwem, handlem 

narkotykami, nadaje nielegalne audycje radiowe z morza otwartego, nie ma 

przynale�no	ci pa
stwowej lub pomimo podnoszenia obcej bandery  

w rzeczywisto	ci ma t� sam� przynale�no	� co okr�t; 

− art. 111. – „prawo po	cigu”, który mo�e nast�pi� je�eli istniej� dostateczne 

podstawy do podejrze
, �e obcy statek naruszy� ustawy i przepisy pa
stwa, na 

terytorium, którego przebywa�6. 

 
W praktyce okazuje si�, �e te dwa art. 110. i 111. mog� budzi� kontrowersje i stanowi� 

swojego rodzaju utrudnienie w walce z 	wiatowym terroryzmem. Prawo pa
stwa 

nadbrze�nego do 	cigania i zatrzymania na morzu statku innej bandery, który dopu	ci� si� 

naruszenia przepisów prawnych obowi�zuj�cych na wodach wewn�trznych i morzu 

terytorialnym, wykszta�ci�o si� jako norma zwyczajowa w XIX wieku. Uzasadnieniem 

tego wyj�tku od zasady, �e statek na  morzu otwartym podlega tylko w�adzy pa
stwa 

swojej przynale�no	ci, by�o za�o�enie, �e jest to niezb�dna kontynuacja czy przed�u�enie 

jurysdykcji pa
stwa nadbrze�nego, któr� mia�o ono nad statkiem w momencie pope�nienia 

przest�pstwa7.  

                                                 
5 W. Wosek, Mi�dzynarodowa wspó�praca Polski w zapobieganiu i zwalczaniu terroryzmu na morzu, 

rozprawa doktorska, Akademia Marynarki Wojennej – Instytut Dowódczo-Sztabowy, Gdynia 2003, s. 162-
163. 

6 „Prawo po	cigu” ustaje, gdy statek wp�ynie na morze terytorialne obcego pa
stwa [przyp. aut.]. 
7  S. Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, 1986, s. 308. 
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Wykazano równie�, �e po	cig rozpocz�ty na wodach terytorialnych jest swojego 

rodzaju kontynuacj�, maj�c� na celu skuteczn� implementacj� prawa i zwierzchnictwa 

terytorialnego. „Prawo wizyty” i „rewizji” jest zarezerwowane dla okr�tów wojennych  

i polega na stworzeniu mo�liwo	ci do ustalania, w przypadku w�tpliwo	ci, bandery obcego 

statku w formie zbli�enia, sprawdzenia dokumentów, a nawet przeprowadzenia rewizji. 

Gdyby podejrzenia nie potwierdzi�y si�, powstaje odpowiedzialno	� za bezzasadne 

zatrzymanie i przeszukanie. Tak wi�c instytucja „prawa wizyty” i „rewizji” kre	li 

faktycznie granice wolno	ci �eglugi na morzu pe�nym w czasie pokoju8. 

Okr�tom wojennym i statkom stanowi�cym w�asno	� pa
stwa lub u�ywanym przez 

pa
stwo wy��cznie w s�u�bie rz�dowej nie maj�cej charakteru handlowego przys�uguje na 

morzu pe�nym ca�kowity immunitet. „Prawo wizyty” i „rewizji” nie mo�e by� w stosunku 

do nich stosowane (art. 95.-96. Konwencji z 1982 r.)9. 

Nowym elementem jest uznanie na podstawie art. 102. Konwencji z 1982 r., �e czynów 

pirackich mo�e dopu	ci� si� okr�t wojenny lub statek rz�dowy opanowany przez 

zbuntowan� za�og�. Stwierdza si� bowiem: „Piractwo okre	lone w art. 101. pope�nione 

przez okr�t wojenny, rz�dowy statek morski lub powietrzny, którego za�oga si� 

zbuntowa�a i przej��a kontrol� nad statkiem morskim lub powietrznym, traktuje si� na 

równi z aktami pope�nionymi przez prywatny statek morski lub powietrzny”. 

Statek piracki mo�e by� zaj�ty przez ka�de pa
stwo, mienie znajduj�ce si� na 

pok�adzie statku pirackiego mo�e by� tak�e zaj�te, a osoby winne czynów pirackich 

aresztowane. Pa
stwo wykonuj�ce jurysdykcj� mo�e rozporz�dzi� statkiem b�d� mieniem 

z zastrze�eniem praw osób trzecich dzia�aj�cych w dobrej wierze10. 

Tak wi�c w przypadku nies�usznego zatrzymania statku i jego przeszukania nale�y 

spodziewa� si�, �e armator lub pa
stwo bandery mo�e wyst�pi� o odszkodowanie, o ile 

w zwi�zku z zaistnia�ym zatrzymaniem ponie	li oni wymierne szkody, np. nie dotrzymali 

terminu dostawy frachtu czy te� fracht ten uleg� uszkodzeniu lub zniszczeniu np.: 

przeterminowana �ywno	�. Zapis ten mo�e mie� z ca�� pewno	ci� wp�yw na podj�cie 

decyzji przez pa
stwo nadbrze�ne o egzekwowaniu „prawa wizyty”. 
adne z pa
stw nie 

b�dzie chcia�o korzysta� z tego prawa nie maj�c ca�kowitej pewno	ci o pope�nieniu 

przest�pstwa przez „wizytowany” statek, poniewa� koszty odszkodowania w przypadku 

nies�usznego zatrzymania mog� by� bardzo wysokie. 

                                                 
8 L. �ukaszuk, Mi�dzynarodowe prawo morza, SCHOLAR, 1997 s. 383-384. 
9 Tam�e, s. 384. 
10 Tam�e, s. 387.  
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Kolejnym prawem jest art. 111 „prawo po	cigu”. Po	cig mo�e by� podj�ty, je�eli 

statek naruszy� porz�dek prawny wód wewn�trznych, wód archipelagowych, morza 

terytorialnego i strefy przyleg�ej, wy��cznej strefy ekonomicznej i szelfu kontynentalnego, 

a wezwany do zatrzymania - usi�uje zbiec. 

Podstaw� dla wszcz�cia po	cigu stanowi pogwa�cenie przez obcy statek przepisów 

obowi�zuj�cych w pa
stwie nadbrze�nym. Nie oznacza to jednak konieczno	ci schwytania 

statku na gor�cym uczynku, jednak�e organy pa
stwa nadbrze�nego musz� by� 

prze	wiadczone co do pope�nienia wykroczenia. Podstaw� po	cigu stanowi� mo�e 

naruszenie normy prawa wewn�trznego lub umowy mi�dzynarodowej. Po	cig musz� 

prowadzi� okr�ty wojenne lub inne wyra�nie oznakowane statki pa
stwowe. Po	cig 

rozpoczyna si�, kiedy statek 	cigany znajduje si� na obszarze morskim, którego porz�dek 

prawny naruszy�. �cigaj�cy mo�e jednak by� gdziekolwiek, gdy� kontroluje si� 

przestrzeganie re�imu poszczególnych obszarów równie�  z morza pe�nego11.  

Po	cig prowadzi si� do granic morza terytorialnego innego pa
stwa. Celem prawa 

po	cigu jest zatrzymanie 	ciganego statku, odprowadzenie go do portu i ukaranie winnych 

naruszenia prawa. Pa
stwo nadbrze�ne mo�e podejmowa� takie 	rodki w stosunku do 

uciekaj�cego statku, na jakie pozwala pokojowy charakter prawa po	cigu12. 

Równie� w stosunku do tego zapisu mo�na mie� pewne zastrze�enia, gdy� zaistnia�  

w historii incydenty (doktryna tzw. constructive presence)13 udowodni�y mog�ce pojawi� 

si� nie	cis�o	ci z interpretacj� tego artyku�u. Problematyczne w tym przypadku jest, czy 

mo�na zaj�� statek morski, z tytu�u naruszenia przepisów pa
stwa nadbrze�nego 

dokonywanych przez �ód� wspó�pracuj�c� ze statkiem, który nie znajduje si� na obszarze 

morskim danego pa
stwa, ale którego �ód� narusza przepisy pa
stwa nadbrze�nego14. 

Je�eli natomiast statek wspó�pracuje z �odzi� nale��c� do kogo	 innego, a on sam znajduje 

si� na morzu terytorialnym, wówczas doktryny tej si� nie stosuje. Podobnie, doktryna ta 

nie ma zastosowania gdy p�etwonurek narusza porz�dek pa
stwowych obszarów morskich. 

Taka sytuacja nie daje podstawy do zastosowania po	cigu wobec statku znajduj�cego si� 

na morzu pe�nym15. 

                                                 
11 J. Simonides, Nowe prawo.…,wyd.cyt., s. 289 
12 Tam�e, s. 290. 
13 Constructive presence, tj. potraktowanie statku wspó�pracuj�cego z �odzi� tak jakby by� rzeczywi	cie na 

obszarze morskim, na którym znajdowa�a si� �ód�, np. sprawa angielskiego statku „Grace and Ruby”, 
który w 1922 r. znajdowa� si� poza ameryka
skim morzem terytorialnym i dokonywa� przemytu alkoholu 
korzystaj�c z pomocy swej �odzi [przyp. aut.]. 

14 L. �ukaszuk, Mi�dzynarodowe… , s. 387 
15 Tam�e, s. 387 
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Tak sformu�owane prawo oraz luki, które powstaj� w 	wietle tego zapisu, daj� 

terrorystom potencjalne mo�liwo	ci swobodnego dzia�ania z morza otwartego, przy u�yciu 

dodatkowych �odzi, pochodz�cych np. z pa
stwa nadbrze�nego i legalnie 

zarejestrowanych, nie b�d�cych na wyposa�eniu statku – bazy terrorystycznej. Daje to 

równie� mo�liwo	� przetransportowania �odzi� p�etwonurków ze statku bazy w obszar 

zainteresowania, np. kotwicowisko, tor podej	ciowy, a nawet port oraz stwarza mo�liwo	� 

prowadzenia rozpoznania, obserwacji lub instalacji �adunków wybuchowych. Nale�y 

pami�ta�, �e terrory	ci maj�  stosunkowo �atwy dost�p do najnowszej technologii  

i wszelkich zdobyczy techniki, wi�c wyposa�enie p�etwonurka w aparat tlenowy  

o zamkni�tym obiegu, aby móg� on przebywa� pod wod� wymagany okres czasu, nie jest 

rzecz� niemo�liw�, a wr�cz realn�. W takiej sytuacji o ile pa
stwo nadbrze�ne nie jest 

pewne o prowadzonej akcji terrorystycznej i nie skorzysta z art. 110, aby udowodni� 

z�amanie prawa, to podj�cie po	cigu z art. 111 jest praktycznie niemo�liwe. Przedstawione 

przyk�ady zwi�zane zarówno z ograniczonym terytorialnie „prawem po	cigu”, jak  

i artyku�em dotycz�cym „prawa wizyty” nie spe�niaj� warunków umo�liwiaj�cych 

skuteczne dzia�ania anty i przeciwterrorystyczne przez �adne z pa
stw.  

Chocia� Konwencja o prawie morza z Montego Bay uregulowa�a zdecydowan� 

wi�kszo	� zagadnie
 prawa morza, b�d� kodyfikuj�c je na nowo, lub stopniowo 

rozwijaj�c, to w praktyce stosowania prawa morza wy�oni�o si� jednak wiele kolejnych 

nie	cis�o	ci dotycz�cych np. wi�kszo	ci stref ekonomicznych lub szelfu kontynentalnego.  

Strefy ekonomiczne zgodnie z Konwencj� s� cz�	ci� morza, w stosunku do której nie 

stosuje si� postanowie
 tej Konwencji. Na morzu pe�nym obowi�zuj� wolno	ci, do których 

zalicza si� wolno	� �eglugi, wolno	� przelotu, wolno	� uk�adania podmorskich kabli  

i ruroci�gów, wolno	� budowania sztucznych wysp oraz innych instalacji dozwolonych 

przez prawo mi�dzynarodowe, wolno	� eksploatacji zasobów naturalnych. Na morzu 

pe�nym �adne pa
stwo nie mo�e skutecznie wysuwa� roszcze
 o poddanie jego 

suwerenno	ci jakiejkolwiek cz�	ci morza pe�nego16. Nie wynika st�d jednak, by wy��czna 

strefa ekonomiczna nie by�a cz�	ci� morza pe�nego, a zgodnie z uwagami w innych 

cz�	ciach Konwencji (art. 55-75), jest to cz�	� morza pe�nego o szczególnym statusie 

prawnym regulowanym przez prawo mi�dzynarodowe17. Organizatorom nielegalnych 

dzia�a
, np. terrorystycznych sprzyja równie� charakter praw i regu� rz�dz�cych 	wiatow� 

�eglug�, a w szczególno	ci instytucji bandery grzeczno�ciowej, zwanej cz�	ciej po prostu 

                                                 
16 J. �opuski, (red.) Prawo morskie, t. I,  Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz 1996, s. 380-381. 
17 Tam�e, s. 380. 
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tani� bander�. Z punktu widzenia zagro�e
 generowanych dla bezpiecze
stwa �eglugi 

oznacza to, �e w przypadku znacznej liczby eksploatowanych obecnie statków handlowych 

nie istnieje realna wi�� mi�dzy nimi, a administracj� morsk� pa
stwa, którego bander� 

podnosz�18.  

Prawo mi�dzynarodowe wymaga jednak, aby mi�dzy pa
stwem a statkiem maj�cym 

jego przynale�no	� istnia�a wi�� rzeczywista (genuine link) (art. 91 Konwencji o prawie 

morza). Z przynale�no	ci wynikaj� bowiem okre	lone obowi�zki pa
stwa w stosunku do 

tego statku19. 

Statki nie posiadaj�ce realnej przynale�no	ci pa
stwowej pozostaj� poza zasi�giem 

jakiejkolwiek organizacji, co stwarza ogromne zagro�enie dla ludzi, 	rodowiska, 

bezpiecze
stwa �eglugi jak równie�  umo�liwia wykorzystanie ich przez organizacje 

terrorystyczne w celu przygotowania i przeprowadzenia ataku na wybrany obiekt.  

Tak wi�c zwierzchnictwo nad statkiem handlowym sprawuje jego pa
stwo bandery. 

Zatem z formalnego punktu widzenia, z wyj�tkiem wymienionych wy�ej sytuacji 

uprawniony do kontroli statku bandery liberyjskiej (Liberia jest typowym upad�ym 

pa
stwem, ale jego instytucje nadaj�ce prawo do podnoszenia bandery dzia�aj� ca�kiem 

sprawnie w USA) jest jedynie okr�t si� morskich Liberii lub inna jednostka w liberyjskiej 

s�u�bie pa
stwowej. Sytuacja ta jest wykorzystywana na przyk�ad przez grupy przest�pcze 

paraj�ce si� organizowaniem nielegalnej imigracji, stwarza to niezwykle dogodne warunki 

dzia�ania dla organizacji terrorystycznych, które wykorzystuj�c liberalne prawa pa
stwa 

grzeczno�ciowej bandery mog� ze znacznym stopniem swobody legalizowa� dzia�alno	� 

prowadzon� na morzu lub za stosunkowo niewielk� cen� pozyskiwa� bardzo przydatny 

kamufla� dla planowanych dzia�a
  w postaci taniej bandery. Zauwa�y� nale�y, �e skala 

przep�ywu tona�u pod tanie bandery ulega sta�emu zwi�kszaniu. w 1963 r. statki taniej 

bandery stanowi�y 11 % floty handlowej 	wiata,    w 1976 r. – liczba ta wzros�a do 27 %, 

by w 1995 r. osi�gn�� wielko	� 42.7 %. Jest to g�ównie tona� z pa
stw wysoko 

rozwini�tych (USA, Kanada, pa
stwa zachodnioeuropejskie i skandynawskie)20.  

Z powy�sz� sytuacj� 	ci	le zwi�zana jest dosy� powszechna praktyka przenoszenia 

w�asno	ci statków na tak zwane spó�ki papierowe maj�ce siedzib� w pa
stwach dogodnej 

bandery.  Spowodowa�o to odchodzenie od traktowania w�asno	ci jako podstawowego 

elementu wi�zi rzeczywistej mi�dzy statkiem, a pa
stwem jego bandery. W zwi�zku z tym 
                                                 
18 K. Kubiak, Piractwo i terroryzm morski. Nowe wyzwania dla bezpiecze
stwa mi�dzynarodowego, 

Dolno	l�ska Szko�a Wy�szej Edukacji, Wroc�aw 2006, s. 16-17 
19 J. �opuski, Prawo…., wyd.cyt., s. 168. 
20 K. Kubiak,  Piractwo.…, wyd.cyt., s.21 
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w praktyce dopuszcza si� rejestrowanie statków, a zatem i przyznanie im przynale�no	ci, 

je�eli na obszarze danego pa
stwa ma domicyl nie w�a	ciciel lecz zarz�dca statku, którym 

mo�e by� osoba fizyczna lub prawna. Tradycyjny, funkcjonuj�cy od dziesi�tków czy setek 

lat uk�ad, polegaj�cy na tym, �e o	rodek dyspozycyjny w stosunku do statku i o	rodek 

kontroluj�cy ten statek z punktu widzenia przestrzegania przez jednostk� norm prawa 

publicznego znajdowa� si�   w jednym i tym samym pa
stwie, zosta� wi�c w sposób istotny 

naruszony21. 

Tabela 1. Wykaz pa
stw prowadz�cych rejestr grzeczno	ciowy 

Lp. Pa�stwo Lp. Pa�stwo Lp. Pa�stwo 

1. Antigua i Barbuda  11. Honduras 21. Mongolia 

2. Antyle Holenderskie 12. Jamajka 22. Niemcy (drugi rejestr) 

3. Barbados 13. Kajmany 23. Panama 

4. Belize 14. Kambod�a 24. Wyspa 	wi�tego Tomasza  
i Ksi���ca 

5. Bermudy 15. Komory 25. Sri Lanka 

6. Birma 16. Liban 26. St. Vincent 

7. Boliwia 17. Liberia 27. Tonga 

8. Cypr 18. Luksemburg 28. Vanuatu 

9. Gibraltar 19. Malta 29. Wyspy Bahama 

10. Gwinea Równikowa 20. Mautitius 30. Wyspy Marshalla 

�ród�o: Opracowanie K.Kubiak wed�ug: Countries declared FOC by the ITF, www.fact-
index.com/f /flag_convenience.html, 10.09.2004 

Tak wi�c statek kontrolowany przez kapita� brytyjski mo�e by� zarejestrowany na 

Bahamach i nosi� bander� tego kraju, a jednocze	nie by� zarz�dzany technicznie  

i w sprawach za�ogowych przez firm� z Monaco.22 Innym przyk�adem mo�e by� rejestr 

liberyjski, gdzie ca�a praca biurokratyczna jest za�atwiana przez wynaj�t� firm� w USA, 

lub rejestr kambod�a
ski, który w ca�o	ci jest zarz�dzany z Singapuru. Tzw. otwarte 

rejestry  (open registers) to najcz�	ciej sposób ukrycia faktycznego istnienia taniej bandery 

i umo�liwienia w�a	cicielom statków obni�enia kosztów eksploatacji i unikania 

odpowiedzialno	ci prawnej. Otwarte rejestry wywodz� si� najcz�	ciej z krajów 

rozwijaj�cych si�, które nie maj� mo�liwo	ci zapewnienia nale�ytej kontroli wype�niania 

                                                 
21 Tam�e, s.3 
22 D.Urquhart, Greed and Corruption Rooted in Flag of Convenience System, “The Business Times 

Singapore”, 2001, marzec, nr 9 
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wymogów rejestru czy zapewnienia pe�nej legalno	ci jego istnienia, ale równie� cz�sto nie 

chc� tego robi�. Tak wi�c g�ówn� atrakcj� tanich bander - z punktu widzenia w�a	cicieli 

statków morskich – jest swoboda w obchodzeniu wielu przepisów reguluj�cych �eglug� 

mi�dzynarodow� 23. 

Przedstawione fakty ilustruj� bardzo przejrzy	cie, �e stopie
 z�o�ono	ci relacji 

w�asno	ciowych bez w�tpienia mo�e u�atwia� pozyskiwanie tona�u i jego legalizacj� przez 

organizacje terrorystyczne. 

Poza zagadnieniami natury prawnej pami�ta� nale�y ponadto, �e statki s� stosunkowo 

�atwe do zdobycia i to za umiarkowan� cen�. Za kwot� oko�o jednego miliona dolarów 

mo�na naby� zdatn� do �eglugi jednostk� p�ywaj�c�, zalegalizowa� j� i wys�a� na morze. 

W ten sposób organizacja przest�pcza mo�e pozyska� jednostk� zdoln� do wype�niania, po 

stosunkowo niewielkich adaptacjach, roli bazy �odzi wybuchowych, stawiacza min, 

jednostki do przerzutu nielegalnych imigrantów, szmuglu broni lub narkotyków, a nawet 

swoistego taranuj�cego - brandera przeznaczonego do spowodowania kolizji ze 

zbiornikowcem czy gazowcem na  morzu, czy te� w porcie lub samozatopienia w celu 

zablokowania wa�nego toru wodnego. Co wi�cej b�dzie to jednostka �egluj�ca w pe�ni 

legalnie, wobec której z formalnego punktu widzenia obowi�zywa� b�dzie wy��cznie 

zwierzchnictwo okr�towe pa
stwa bandery 24. 

Stworzenie i akceptowanie istnienia tego typu luk prawnych, które daj� mo�liwo	ci 

obej	cia norm mi�dzynarodowego porz�dku prawnego i wykorzystania ich przez 

organizacje terrorystyczne w celu pozyskania i utrzymania statku, nasuwa pytanie czy 

mamy do czynienia z niedoskona�o	ci� prawa mi�dzynarodowego, skoro tak �atwo mo�na 

je obej	�. Inn� ewentualno	ci� jest by� mo�e fakt, �e wspó�czesne zagro�enie piractwem  

i terroryzmem rozwin��o si� tak szybko i na tak� skal�, i� mi�dzynarodowe przepisy 

prawa, kodeks prawa morskiego nie nad��aj� za zmianami, aby eliminowa� potencjalne 

niebezpiecze
stwo. Pewne jest, �e nie tylko problem taniej bandery jest elementem 

wymagaj�cym szybkich zmian.  

Nale�y równie� pami�ta�, �e twórcy tej Konwencji o prawie morza nie mogli 

przewidzie�, �e problem terroryzmu stanie si� realnym i globalnym zagro�eniem XXI 

wieku, które nie ominie równie� obszarów morskich w szerokim znaczeniu tego poj�cia. 

Fakt ten spowodowa�, �e pewne zapisy zawarte w Konwencji nie do ko
ca precyzuj�  

w przejrzysty sposób w�a	ciwe reakcje i dzia�ania odpowiednich s�u�b na sytuacj� 

                                                 
23 Co to s� tanie bandery? http://marynarze.pl/foc/foc6.htm 08.02.06 
24 K. Kubiak, Piractwo…, wyd.cyt., s. 25 
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kryzysow� jak� mo�e by� atak terrorystyczny. Morze pe�ne, jak wspomniano wy�ej, nie 

podlega suwerenno	ci �adnego pa
stwa, a w stosunku do statków obowi�zuj� zasady 

zwierzchnictwa okr�towego i wy��czno	ci praw pa
stwa bandery. Jedyne wyj�tki od tej 

zasady obejmuj� elementy o których mowa w art. 110. tej Konwencji.  

Przytoczone przyk�ady wskazuj� na to, �e chocia� mi�dzynarodowe spo�ecze
stwo 

dostrzeg�o potrzeb� regulacji prawa morskiego w drugiej po�owie XX wieku, to jednak 

proces ten by� bardzo d�ugi i nie do ko
ca sprosta� ci�gle zmieniaj�cej si� sytuacji 

mi�dzynarodowej. Koniec XX wieku i pocz�tek nowego stulecia przyniós� nowe 

zagro�enie – przez wiele lat marginalizowane, a zwi�zane z dzia�aniami terrorystycznymi. 

Chc�c wi�c sprosta� istniej�cemu zagro�eniu nale�y jak najpr�dzej zmieni� przepisy 

dotycz�ce taniej bandery tak aby zmusi�  pa
stwo bandery do egzekwowania jego 

obowi�zków wobec jednostki podnosz�cej jego bander�. To powinno przyczyni� si� do 

zmniejszenia popularno	ci takich pa
stw. Nale�y równie� jednoznacznie zinterpretowa� 

artyku�y dotycz�ce „prawa po	cigu” i „prawa wizyty” tak aby pa
stwo podejrzewaj�c 

�amanie prawa nie waha�o si� a nawet uchyla�o od skorzystania z tych artyku�ów maj�c na 

wzgl�dzie roszczenia armatorów do wysokich odszkodowania w przypadku zaistnienia 

pomy�ki. 

Konwencja rzymska 

Zdaj�c sobie jednak spraw� z niedoskona�o	ci istniej�cego systemu legislacyjnego 

i pojawiaj�cych si� nowych zagro�e
  nie poprzestano na Konwencji o prawie morza. 

Dostrzegaj�c potencjalne gro�by ataków terrorystycznych ONZ przyj��o jeden 

z najwa�niejszych mi�dzynarodowych aktów w walce z terroryzmem, a mianowicie 

Konwencj� w sprawie przeciwdzia�ania bezprawnym czynom przeciwko bezpiecze�stwu 

�eglugi morskiej, podpisan� w Rzymie 10 marca 1998 r., zwan� Konwencj� rzymsk�. 

Maj�c na uwadze fakt, �e platformy wiertnicze znajduj�ce si� na szelfie kontynentalnym 

lub w wy��cznej strefie ekonomicznej danego pa
stwa s� równie� nara�one na dzia�ania 

terrorystyczne, w ramach Konwencji rzymskiej tego samego dnia przyj�to te� dodatkowy 

Protokó� o zwalczaniu bezprawnych czynów skierowanych przeciwko bezpiecze�stwu 

sta�ych platform umieszczonych na szelfie kontynentalnym. 

W Konwencji rzymskiej w art. 3. czytamy:  

Osoba pope�nia przest�pstwo, je�eli bezprawnie i umy	lnie: 
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a) zajmuje statek lub przejmuje nad nim kontrol� przy u�yciu si�y lub gro�by jej 

   u�ycia lub za pomoc� wszelkiej innej formy zastraszenia; lub 

b) dokonuje ataku przemocy przeciwko osobie znajduj�cej si� na statku (...); 

c) niszczy statek albo powoduje uszkodzenie statku lub jego �adunku (...); 

d) umieszcza, lub powoduje umieszczenie na statku, za pomoc� jakichkolwiek 

   	rodków, urz�dzenia lub substancji, która mo�e zniszczy� ten statek (...); 

e) niszczy albo w sposób powa�ny uszkadza morskie urz�dzenia nawigacyjne25. 

 
Konwencja precyzuje, i� pa
stwo swoj� jurysdykcj� powinno rozci�gn�� na czyny  

w niej zawarte, je�eli: 

− wymierzone by�y przeciwko jednostce podnosz�cej w czasie pope�nienia 

przest�pstwa bander� tego pa
stwa; 

− pope�nione by�y na terytorium tego pa
stwa (wody wewn�trzne  

i terytorialne); 

− pope�nione by�y przez osob� maj�c� obywatelstwo tego pa
stwa; 

− pope�nione zosta�y przez bezpa
stwowca, którego sta�e miejsce pobytu znajduje 

si� na terytorium pa
stwa; 

− skutki przest�pstwa odnosz� si� do obywatela pa
stwa; 

− przest�pstwo dokonane jest w celu zmuszenia pa
stwa do podj�cia okre	lonego 

dzia�ania lub zaniechania dzia�ania26. 

 

Ten zapis 	wiadczy o tym, �e spo�ecze
stwo mi�dzynarodowe dostrzega mo�liwo	ci 

ataków terrorystycznych wymierzonych przeciwko �egludze morskiej oraz cz�owiekowi na 

morzu (platformy wiertnicze).  W zwi�zku z trudno	ciami z jednolit� interpretacj� s�owa 

terroryzm  zast�piono je zwrotem bezprawny akt, tym samym uciekaj�c od ewentualnych 

sporów interpretacyjnych, a o istocie efektywno	ci dzia�a
 antyterrorystycznych decyduje 

przede wszystkim tre	� konkretnych postanowie
 konwencji, a nie u�yty termin. 

Chc�c obj�� zakresem Konwencji kategori� statków w jak najszerszym znaczeniu, jej 

przepisy b�d� mia�y zastosowanie do wszystkich urz�dze
 p�ywaj�cych, jakiegokolwiek 

rodzaju, nie zwi�zanych na sta�e z dnem morskim, w��czaj�c w to jednostki 

niewyporno	ciowe, urz�dzenia zdolne do zanurzania si� lub wszelkie inne urz�dzenia 

                                                 
25 W. Wosek, Mi�dzynarodowa wspó�praca ......, s.164-165 
26 K. Kubiak, Zagro�enie polskich obszarów morskich dzia�aniami terrorystycznymi, „Przegl�d Morski”, 

Gdynia 2001, nr 5, s. 11. 
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p�ywaj�ce, bez w�asnego nap�du. Jedynie okr�ty wojenne lub statki. b�d�ce w�asno	ci� 

pa
stwa lub przez pa
stwo eksploatowane jako wojskowe jednostki pomocnicze, czy te� 

do wype�niania zada
 policyjnych lub celnych, jak równie� statki, które zosta�y wycofane 

z �eglugi lub nie b�d�ce w eksploatacji z powodu braku zatrudnienia - zosta�y wy��czone  

z zakresu stosowania konwencji27. Tak formu�a zapisu mo�e, niestety, u�atwia� pozyskanie 

statku wy��czonego z eksploatacji, a sprawnego technicznie, przez  ugrupowania 

terrorystyczne w celu wykorzystania go jako statku bazy lub  w ataku  terrorystycznym. 

Ponadto w Konwencji znalaz� si� równie� zapis, który mo�e w praktyce mo�e okaza� 

si� bardzo trudny do bezkonfliktowego, efektywnego wykonania. Przewiduje on 

mianowicie, �e kapitan statku podnosz�cego bander� pa
stwa b�d�cego stron� Konwencji, 

w przypadku posiadania podstaw do przekonania, �e okre	lona osoba na statku dokona�a 

przest�pstwa z art. 3, mo�e wyda� tak� podejrzan� osob� w�adzom jakiegokolwiek innego 

pa
stwa b�d�cego stron� Konwencji (art. 8.). Kontrowersyjno	� polega na tym, �e pa
stwo 

to nie mo�e odmówi� przyj�cia takiej osoby, a je�eli odmawia to powinno ewentualnie 

do��czy� o	wiadczenie o powodach takiej odmowy. Taka sytuacja staje si� dalece 

niewygodna w chwili kiedy pa
stwo z okre	lonych przyczyn politycznych etnicznych czy 

religijnych stara si� „nie miesza�” do wypadku terrorystycznego, przyjmuj�c jak 

najbardziej neutralne stanowisko. To mo�e powodowa� brak pe�nego zaanga�owania si�  

w odpowiednie post�powanie, a wysi�ek zostanie raczej skierowany na szukanie sposobów 

dyplomatycznego wycofania si� z ca�ej sytuacji bez uszczerbku dla swoich zobowi�za
 

mi�dzynarodowych 28. 

Drugim dokumentem przyj�tym w Rzymie jest Protokó�  w sprawie przeciwdzia�ania 

bezprawnym czynom przeciwko bezpiecze�stwu platform wiertniczych na szelfie 

kontynentalnym. Pomimo, �e uregulowania tej problematyki w oddzielnym akcie 

mi�dzynarodowym znajduje uzasadnienie w odr�bno	ci technicznej platform 

wiertniczych29, to Protokó� wykazuje dwie istotne wady. Po pierwsze zawarta w nim 

definicja platformy ograniczona jest do instalacji, budowli, sztucznych wysp 

wykorzystywanych w celach ekonomicznych, co pozostawia poza zakresem umowy  

instalacje u�ywane w innych celach, np. szeroko poj�tych celach naukowych lub 

                                                 
27 M. Czernis, Akty terrorystyczne na morzu a prawo mi�dzynarodowe, „Przegl�d Zachodniopomorski” 1989, 

z.3-4, s.230-231. 
28 Tam�e, s. 237. 
29 K. Kubiak, Terroryzm morski, [w:] „Sprawy Mi�dzynarodowe” 2002, nr 3, s. 65. 
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rekreacyjne30. �ród�em znacznie powa�niejszych trudno	ci interpretacyjnych mo�e by� 

przyj�te w Protokole sformu�owanie, �e odnosi si� on do sta�ych platform umieszczonych 

na szelfie kontynentalnym, nie precyzuj�c jednocze	nie samego poj�cia szelfu. 

Tymczasem w regulacjach mi�dzynarodowych mamy do czynienia przynajmniej z dwiema 

podstawowymi definicjami  szelfu kontynentalnego (w rozumieniu art. 1. Konwencji 

Genewskiej z 1958 r. oraz w rozumieniu art. 76. Konwencji o prawie morza z 1982 r.). 

W zale�no	ci od tego, któr� definicj� przyjmiemy, okre	lona platforma dotkni�ta skutkami 

ataku terrorystycznego mo�e zosta� obj�ta lub wy��czon� z zakresu dzia�ania postanowie
 

Protoko�u. Taka sytuacja jest oczywi	cie niedopuszczalna i nale�a�oby dokona� zmian 

w zapisach, tak aby interpretacja zarówno poj�cia platformy, jak i tego gdzie ona si� 

znajduje, by�a jednolita i nie pozostawia�a �adnych niedomówie
, które mog� zosta� 

wykorzystane przez potencjalnych terrorystów. Nie mo�na jednak w tym miejscu negowa� 

warto	ci tych�e dokumentów z powodu  wy�ej wymienionych niedoci�gni��. Nale�y 

jednak postara� si�, aby spo�eczno	� mi�dzynarodowa w najbli�szym czasie 

wyeliminowa�a te uchybienia.  

Kodeks ISPS 

Wydarzenia z 11 wrze	nia 2001 r. w USA by�y kolejnym bod�cem, który spowodowa� 

daleko id�ce zmiany w prawie mi�dzynarodowym, w tym w aktach zwi�zanych  

z bezpiecze
stwem morskim. Realne zagro�enia 	wiatowego transportu globalnym 

terroryzmem spowodowa�o w naturalny sposób intensywne dzia�ania, maj�ce na celu jego 

skuteczn� ochron�. Mi�dzynarodowa spo�eczno	� po raz kolejny stan��a przed faktem, �e 

istniej�ce akty prawne nie zabezpieczaj� bezpiecze
stwa �eglugi oraz portów morskich  

w zadawalaj�cym stopniu. Wiod�c� rol� w stworzeniu systemów ochrony portów i statków 

przed atakami terrorystycznymi odegra�y uchwalone w dniu 13 grudnia 2002 r. poprawki 

do mi�dzynarodowej Konwencji o bezpiecze�stwie �ycia na morzu – SOLAS (International 

Convention for the Safety of Life at Sea)31. 

W dniach od 9 do 13 grudnia 2002 r. w siedzibie Mi�dzynarodowej Organizacji 

Morskiej w Londynie odby�a si� Konferencja Umawiaj�cych si� Rz�dów – Stron, na której 

zaprezentowano wyniki ponad rocznej pracy MSC. Uchwalono wówczas nast�puj�ce 

dokumenty: 

                                                 
30 J. Barcik, Akt terrorystyczny i jego sprawca w 	wietle prawa mi�dzynarodowego i wewn�trznego 

Warszawa AON, 2004, s. 33 
31 W. Wosek, Mi�dzynarodowa wspó�praca..., s. 165. 



 78 

− Rezolucja Nr 1 Konferencji – Przyj�cie zmian w aneksie do Mi�dzynarodowej 

konwencji o bezpiecze
stwie �ycia na morzu z roku 1974; 

− Mi�dzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (ISPS-International 

Ship and Port Facility Security Code), (rezolucja 2); 

− stanowi�ce osobny blok rezolucje od nr 3 do 11. 

 
Postanowienia Kodeksu ISPS nak�adaj� na armatorów i porty obowi�zek 

przygotowania  i wdro�enia planów oraz procedur ochrony statków i obiektów portowych, 

wyznaczenia oficerów do spraw bezpiecze
stwa na statku, w portach i biurach 

armatorskich, przeszkolenia za�óg w zakresie Kodeksu. Przygotowane plany musz� 

uzyska� certyfikat instytucji wskazanej przez administracj� pa
stwa – flagi. Kodeks ISPS 

nak�ada na kraje – sygnatariuszy obowi�zek stworzenia struktur, umo�liwiaj�cych im 

wype�nianie postanowie
 i procedur Mi�dzynarodowego kodeksu ochrony statku  

i obiektów portowych w cz�	ci dotycz�cej administracji32. 

Jednym z newralgicznych elementów skutecznej ochrony statków przed zagro�eniami 

ze strony terrorystów jest ustalenie w odpowiednim momencie w�a	ciwych poziomów 

ochrony (bezpiecze
stwa) dla statków i portów, podlegaj�cych administracji pa
stwa. 

Wysokie poziomy zagro�enia mog� utrudni� prac� portu i eksploatacj� statku. Zgodnie 

z Kodeksem ISPS przypisano nast�puj�ce dzia�ania dla poszczególnych poziomów 

ochrony: 

− poziom 1 – dla normalnych warunków, w których statek i port normalnie pracuj�, 

ale ca�y czas przestrzegane s� procedury przewidziane dla tego poziomu 

zagro�enia w portowych i statkowych planach ochrony; 

− poziom 2 – wy�szy poziom ochrony, stosowany tak d�ugo, jak istnieje 

zwi�kszone ryzyko powstania zagro�e
. Wymaga zaostrzonych procedur 

ochrony; 

− poziom 3 – wyj�tkowy. Najwy�szy poziom zagro�enia, wymagaj�cy wdro�enia 

najbardziej restrykcyjnych 	rodków ochrony, przy czym cel zagro�enia i jego 

�ród�o mog� pozosta� niezidentyfikowane. Utrzymanie najwy�szego poziomu 

                                                 
32 P. Rajewski, Mo�liwo	� usprawnienia struktur polskiej administracji odpowiedzialnych za 

bezpiecze
stwo, wymaganych przez Mi�dzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektów portowych (ISPS 
Code) [w]: Materia�y III Mi�dzynarodowej Konferencji Naukowej „Zarz�dzanie Kryzysowe”, 
Bezpiecze
stwo i ochrona statków i portów morskich, Szczecin, 2005, s. 127. 
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ochrony znacznie utrudnia, a w niektórych przypadkach uniemo�liwia 

eksploatacj� portu i statku33. 

 
Skuteczno	� ochrony statków i obiektów portowych zale�y jednak równie� od poziomu 

wspó�pracy stron uczestnicz�cych w przewozie pasa�erów i �adunków drog� morsk�. 

Chodzi tutaj przede wszystkim o wspólne i zgodne dzia�ania armatora, przedstawicieli 

portów i samego statku, w celu zapewnienia przez nich maksymalnej jego ochrony  

w porcie i na morzu. 

Nie ulega w�tpliwo	ci, �e administracje morskie, armatorzy i zarz�dzaj�cy portami 

morskimi byli i s� mocno zaanga�owani we wdra�anie i utrzymanie systemu ochrony 

statków i obiektów portowych, zgodnie z wymaganiami Konwencji SOLAS-1974  

i Kodeksu ISPS. Trudno pomin�� fakt, �e oprócz wysi�ku organizacyjnego pe�na realizacja 

uregulowa
 Kodeksu niesie  z sob� znaczne nak�ady finansowe. 

Ogólnym celem Mi�dzynarodowego kodeksu ochrony statku i obiektu portowego jest 

zagwarantowanie ochrony jednostkom p�ywaj�cym i odwiedzanym przez nie portom 

poprzez oszacowanie ryzyka i zapewnienie odpowiednich 	rodków ochrony dla ka�dego  

z mo�liwych przypadków.  

Obecnie realizacja za�o�e
 Mi�dzynarodowego Kodeksu ISPS, w praktyce okazuje si� 

by� utrudniona, b�d� nie respektowana przez wi�kszo	� pa
stw, które s� sygnatariuszami 

Konwencji SOLAS. W praktyce oznacza to, i� brak mo�liwo	ci czy te� nie respektowanie 

tych wymogów ko
czy si� dla zainteresowanych stron przykrymi konsekwencjami. Przy 

czym konsekwencje takowe maj� najcz�	ciej bardzo powa�ny wp�yw na ogólny bilans 

finansowy, zwi�zany z prowadzeniem handlu zagranicznego, gdy� dana jednostka morska 

zostaje umieszczona na tzw. „li	cie czarnej floty”, za	 dany obiekt portowy nie spe�niaj�cy 

wymaganych kryteriów stawia pod znakiem zapytania obrót nawet w ca�ym jego obszarze, 

poniewa� ten znajdzie si� na tzw. „li	cie brudnych portów”. Ponadto szybkie 

„opuszczenie” takiej listy jest niemo�liwe, aczkolwiek uwzgl�dnia si� potkni�cia, 

niedoci�gni�cia, a nawet braki. Kontrola statków jest szczególnie zaostrzona w portach 

Stanów Zjednoczonych oraz Zjednoczonego Królestwa Wielkiej Brytanii. Tam te� 

najcz�	ciej spotykane s� odmowy wpuszczenia statków do portów34. 

                                                 
33 Tam�e, s. 127. 
34 M. Dobrowolska, J. Frydecki, Zadania pracowników obiektów portowych przy wspó�pracy z za�ogami 

statków morskich w my	l postanowie
 Mi�dzynarodowego kodeksu ochrony statku i obiektów portowych 
materia�y III Mi�dzynarodowej Konferencji Naukowej „Zarz�dzanie Kryzysowe”, Bezpiecze
stwo 
i ochrona statków i portów morskich, Szczecin, 2005, s. 147. 
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Nale�y równie� doda�, �e sam fakt posiadania Planu Ochrony Statku (SSP-Ship 

Security Plan) lub Planu Ochrony Obiektu Portowego (PFSP-Port Facility Security Plan)  

oraz uzyskanego zatwierdzenia, nie zwalnia  z dalszych kontroli, prowadzonych g�ównie 

na statkach. Obecnie, z �róde�  na witrynie internetowej: http://www.uscg.mil/hq/gm/ 

pscweb/last_ports_of_call_isps.htm wiadomo, i� do pa
stw, sygnatariuszy Konwencji 

SOLAS, których obiekty portowe nie spe�niaj� wymogów Kodeksu ISPS, nale��: Albania, 

Benin, Kambod�a, Komory, Demokratyczna Republika Kongo, Gwinea Równikowa, 

Gwinea, Libia, Liberia, Madagaskar, Monako, Mozambik, Nigeria, Serbia  i Czarnogóra, 

Sierra Leone, Surinam oraz Tuvalu. Zgodnie z tym, i� wymienione pa
stwa nie spe�niaj� 

wymogów ochrony w�asnych obiektów portowych, statki powracaj�ce z tych portów b�d� 

obiektem szczegó�owej kontroli pa
stw respektuj�cych postanowienia Kodeksu. 

Kontrolowane szczegó�owo s� równie� jednostki powracaj�ce z portów pa
stw, nie 

b�d�cych sygnatariuszami konwencji, a zatem: Gwinei – Bissau, Kiribati, Nauru i Wysp 

Salomona. Obiektem szczegó�owych kontroli, a tak�e zatrzymania przed wej	ciem do 

portu s� statki, których administracja pa
stwa bandery nie podj��a �adnych kroków do 

wprowadzenia 	rodków ochrony. Witryna, na której uaktualniane s� dane dotycz�ce tych 

pa
stw znajduje si� na: http://www.uscg.mil/hq/g-m/mp/mapipsp.html, a s� to statki 

zarejestrowane w Boliwii, Wyspach Kajmana, Wyspach Cook’a, Hondurasie, Holandii, 

Rosji i Tajlandii35. 

Nale�y wi�c podkre	li� jeszcze raz to, co zosta�o ju� wcze	niej wspomniane, �e prawo 

morskie ewoluuje wraz z konieczno	ci� lepszego zabezpieczenia ochrony transportu 

morskiego, ale niestety w pewnych punktach nie jest doskona�e. Mi�dzynarodowy kodeks 

ochrony statku i obiektu portowego nie podaje rozwi�za
, czy te�  nie mówi o sankcjach 

prawnych w stosunku do statków i portów, które nie respektuj� postanowie
 Kodeksu 

ISPS, lub respektuj� je w sposób pobie�ny  i niezadowalaj�cy. Port taki trafia na tak zwan� 

„czarn� list�”, ale czy oznacza to, �e b�dzie on omijany przez statki, je�eli np.: op�aty 

pobierane z tytu�u us�ug portowych b�d� tam wyj�tkowo korzystne dla u�ytkownika. Taka 

sytuacja mo�e doprowadzi� do nieuczciwej konkurencji zarówno w us�ugach portowych, 

jak i transportowych. To poci�ga za sob� ca�y szereg innych reakcji �a
cuchowych, takich 

jak wzrost cen ubezpieczenia zarówno samego frachtu, jak i jednostki generalnie, wzrost 

cen us�ug transportowych. Wzrost stawek ubezpieczenia skutkuje wzrostem cen na 

	wiatowym rynku, co ma oczywi	cie negatywne skutki w skali globalnej. Z punktu 

                                                 
35 M. Dobrowolska, J. Frydecki, Zadania pracowników… wyd.cyt., s.148. 
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widzenia zabezpieczenia portów i statków przed mo�liwo	ci� ataku terrorystycznego 

nale�a�oby  wprowadzi� okre	lone sankcje wobec wszystkich pa
stw, nie stosuj�cych 

Kodeksu ISPS lub �ami�cych jego postanowienia. Nie jest to oczywi	cie zadanie �atwe i nie 

bez znaczenia jest fakt, �e spo	ród pa
stw, których administracja nie podj��a �adnych 

kroków co do wprowadzenia 	rodków ochrony na statkach podnosz�cych ich bander� 

znajduje si� Rosja, która jest najwi�kszym eksporterem ropy naftowej w Europie i znajduje 

si� w 	cis�ej czo�ówce, je	li chodzi o 	wiatowy eksport  tego surowca. 

Wnioski 

Wspó�czesny terroryzm jest problemem bardzo z�o�onym, który do ko
ca XX wieku 

by� g�ównie zwalczany si�ami pa
stw, na których terytorium dochodzi�o do aktów 

terroryzmu. Pozosta�e pa
stwa nie by�y zainteresowane szybkimi zmianami prawa 

mi�dzynarodowego w kwestii zwalczania terroryzmu, gdy� nie dostrzega�y potrzeby takich 

zmian. Dopiero wydarzenia z 11 wrze	nia 2001 r. sta�y si� impulsem do podj�cia  szeroko 

zakrojonych dzia�a
, maj�cych na celu przeciwstawienie si� stale rosn�cemu zagro�eniu 

terrorystycznemu. 

Kolejne ataki wymierzone przeciwko statkom, zarówno na morzach jak i w portach, 

czy te� przeciw instalacjom portowym zwróci�y uwag� na mo�liwo	� nieprecyzyjnej lub 

dowolnej interpretacji mi�dzynarodowych przepisów dotycz�cych szeroko poj�tych 

obszarów morskich oraz transportu morskiego. Taki stan rzeczy powoduje, �e zagro�enie 

potencjalnymi atakami terrorystycznymi jest obecnie bardziej realne, ni� kiedykolwiek 

w ubieg�ym stuleciu. Bagatelizowanie tych faktów, lub wr�cz pomijanie ich istnienia, 

mo�e mie� fatalne skutki  w przysz�o	ci. Z tego powodu  spo�eczno	� ca�ego 	wiata 

powinna d��y� do opracowania precyzyjnych i przejrzystych aktów prawnych, których 

interpretacja  nie b�dzie budzi� �adnych w�tpliwo	ci, bez wzgl�du na zaistnia�� sytuacj�  

i jej okoliczno	ci. Przepisy te powinny uniemo�liwia� terrorystom  ich wykorzystanie  

w celu zorganizowania i przeprowadzenia ataku terrorystycznego.  

Nie bez znaczenia pozostaje fakt �e, samo istnienie takich przepisów nie spowoduje 

nag�ego spadku liczby ataków terrorystycznych. Potrzebna jest pe�na 	wiadomo	�, �e 

globalny terroryzm musi by� zwalczany globalnie, a wi�c przy 	cis�ej  wspó�pracy 

wszystkich pa
stw. Tylko jednakowa interpretacja rozwi�za
 legislacyjnych oraz 

wspó�dzia�anie bezwzgl�dnym egzekwowaniu prawa stanowi solidn� podstaw� efektywnej 

walki z ka�dym rodzajem przest�pczo	ci, w tym równie�  	wiatowego terroryzmu. 
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Do	wiadczenia z Nowego Jorku, Madrytu i Londynu pokazuj�, jak kosztownym mo�e 

by� zaniedbanie, lub opó�nienie wdra�ania rozwi�za
 wspomagaj�cych bezpiecze
stwo. 
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