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WSTEP

Morze od wiekow jest zrédtem bogactwa co doskonale ilustruje obowiazujaca przez
setki lat zasada ,,Kto wlada morzem, wlada bogactwami”. Na przestrzeni wiekdw potega
gospodarcza wielu mocarstw byta wlasnie efektem korzystania z mozliwosci
1 zasobow morza. Rybotéwstwo, handel, towiectwo i w mniejszym stopniu pozyskiwanie
bogactw naturalnych z glgbin morskich (peret, bursztynu czy korali) decydowato
0 zamoznosci poszczegolnych panstw. Aktualnie juz nie tylko tradycyjna zegluga morska,
rybotéwstwo czy przemyst stoczniowy stanowi srodek cigzkosci gospodarki morskiej.
Mozna stwierdzi¢, iz systematycznie przesuwa si¢ on w kierunku eksploatacji bogactw
naturalnych (odnawialnych zasobow ozywionych modrz i1 oceandw oraz zasobow
nieozywionych), ktore staja si¢ glownym obiektem zainteresowania 1 rywalizacji
uczestnikow migdzynarodowej ,,wielkiej gry”. Czasem skoncza si¢ zasoby na ladzie
1 dotad nieoptacalna eksploatacja bogactw pod i z dna morskiego stanie si¢ oplacalna
1 atrakcyjna. Nie jest problemem czy ?, ale kiedy? Tym samym niezwykle istotne jest
monitorowanie sytuacji w tym zakresie by moc ksztaltowaé przysztosé. Jednym
z najwazniejszych zagadnien jest szeroko pojetego bezpieczenstwa morskiego,
CO W znaczacy sposob determinuje harmonijny rozwdj gospodarki morskie;j.

Wspdtczesnie trudno sobie wyobrazié systematyczny rozwoj gospodarki Swiatowej bez
udziatu transportu morskiego. Wiele akwenow morskich 1 tras zeglugowych, ze wzgledu
na panujaca intensywnos¢ ruchu, mozna przyrownaé¢ do zatloczonych ladowych szlakéw
komunikacyjnych. Droga morska przewozone jest az 70 % $wiatowej masy towarowe;j,
w tym az 2/3 s$wiatowego wydobycia ropy naftowej i produktéw ropopochodnych
oraz 21 % gazu ziemnego. W ostatnich dwudziestu latach przewdz towaréw droga morska
(bez tadunkow ptynnych) ulegl podwojeniu z 1.8 mld ton do 3.6 mld w 2004 roku
(prognoza na 2005 to 3.78 mld ton). W niektorych panstwach, np. Wielkiej Brytanii, Korei
Potudniowej czy Japonii, ponad 90 % wymiany towarowej realizowana jest droga morska.

Gospodarka morska, a w szczegdlnosci zegluga morska, jest ze wzgledu na swoje
znaczenie w migdzynarodowej wymianie towarowej swoistym ,,papierkiem lakmusowym™
gospodarki swiatowej. Ze wzgledu na srodowisko (oceany i morza), zegluga staje si¢
stosunkowo tatwym 1 atrakcyjnym obiektem dzialan pozaprawnych. Sprzyjajacymi
okolicznosciami staja si¢: oddalenie od osrodkow mogacych egzekwowac prawo,

liczebnos¢ zatdg, nieszczelnos¢ granic morskich, intensywnos$é zeglugi, duza wartos¢



przewozonego tadunku itp. Systematyczne zmniejszanie liczebnosci czotowych flot,
rozszerzanie obszaréw globalnego ,nie - pokoju” zwigksza poziom zagrozenia
na akwenach morskich. Transport morski jest tez potencjalnie najbardziej dogodnym
sposobem przemytu broni masowego razenia oraz urzadzen i komponentéw do jej
produkcji.

Pozaprawna dziatalno$¢ na morzu przybiera najrézniejsze formy, do ktérych zaliczy¢
mozna miedzy innymi: piractwo, terroryzm morski, przemyt towaréw i ludzi, nielegalng
emigracj¢, oszustwa ubezpieczeniowe, celowe zanieczyszczanie srodowiska naturalnego,
pospolite przestgpstwa kryminalne (kradzieze, wymuszenia, rabunki, morderstwa),
naruszenia zasad bezpieczenstwa zeglugi, stosowanie lub grozba uzycia sit zbrojnych czy
wreszcie tamanie postanowien prawa migdzynarodowego z zakresu swobody zeglugi.

Przedstawiona lista dziatan pozaprawnych mogtaby by¢ o wiele bardziej rozbudowana.
Kazda taka forma nielegalnej aktywnosci wywiera niekorzystny wplyw na $wiatowa
gospodarke morska, jednak poziom negatywnych nastepstw moze by¢ bardzo rdzny.
Ze wzgledu na charakter niniejszej monografii przedstawione zostang tylko te, ktore
zdaniem autordw, stanowig zardwno najwieksze zagrozenie.

Walka z dzialaniami pozaprawnymi jest zadaniem niezwykle trudnym. Jej efektywnos¢
1 skutecznos¢ zalezy przede wszystkim od skoordynowania dziatan w skali
migdzynarodowej. Trudno$ci zwiazane ze zwalczaniem tego zagrozenia maja przerdzny
charakter i obejmujg takie aspekty jak: polityka, ekonomia, tradycja, struktury spoteczne,
pobudki polityczne czy religijne, uwarunkowania fizyczno - geograficzne i wiele innych.
Determinanty te nie tylko uzupetniaja si¢, ale rowniez wzajemnie przenikaja si¢.

Zasadniczym celem niniejszej publikacji jest stworzenie mozliwie szerokiego,
interdyscyplinarnego forum dyskusyjnego wymiany do$wiadczen i osiagni¢¢ naukowych
zwiazanych z problematyka bezpieczenstwa morskiego.

Waznym elementem wplywajacym na koncowy sukces w dziataniach na rzecz
podniesienia bezpieczenstwa na morzach jest zidentyfikowanie oraz szczegolowe
scharakteryzowanie zinterpretowanie zagrozen jak rowniez wypracowanie teoretycznych
podstaw przeciwdziatania im.

»Rocznik bezpieczenstwa morskiego” jest ponadto proba zwigkszenia zainteresowania
szerokiego grona decydentdw oraz opinii publicznej poruszanymi zagadnieniami
oraz swoista promocja ,,Polski Morskiej”. Mamy nadziej¢, ze spotka si¢ on z przychylnym

zainteresowanie tych wszystkich, ktorym bliska jest problematyka morska.



WSPOLCZESNE PANSTWO MORSKIE

Tytul jest nieco prowokacyjny, gdyz nalezy przede wszystkim postawi¢ pytania: Co to
jest wlasciwie panstwo morskie? Czy dostgp do morza automatycznie pozwala uzy¢ tego
okreslenia? Wydaje sie, ze aby uzyska¢ odpowiedZ nalezy siggna¢ do doswiadczen
przesztosci, gdyz tam tkwi sedno problemu. Czy korzysta¢ tylko z do§wiadczen ostatnich
dziesigcioleci, czy moze siggna¢ do korzeni. Wydaje sie¢, ze odpowiedz znajduje si¢ przede
wszystkim w filozofii zagadnienia, a nie w cyfrach i datach, chociaz te sa nad wyraz
istotne, gdyz pozwalajq na sprowadzenie rozwazan do wymiernych wartosci.

Siegnijmy wigc w przeszto$¢ 1 odpowiedzmy sobie na pytanie: Jak to si¢ stalo,
ze Portugalia, Hiszpania czy Holandia potrafity czerpa¢ profity pelnymi garsciami
z dostepu do morza, a Rosja, Indie czy Chiny juz nie? Nie mozna przeciez wszystkiego
determinowa¢ niesprzyjajacymi wydarzeniami historycznymi (konflikty i wojny), zlymi
sasiadami oraz niesprzyjajacym potozeniem geograficznym. Wydaje si¢, ze problem tkwi
zdecydowanie glebiej. Wydaje sig, ze te kraje (narody) miaty w sobie to cos, co pozwalato
traktowa¢ morze nie tylko jako stona wode¢. Nie wszystko opieralo si¢ przeciez na
dobrodziejstwie morza, jakim byly zasoby fauny i flory, co mozna traktowaé tylko jako
korzystanie z najblizszego otoczenia, tak jak z pobliskiego lasu czy jeziora. To byla
cickawos¢ co jest za horyzontem, to byta mentalno$¢ odkrywcy. Dzigki temu wilasnie
zostaly wczesnie dostrzezone mozliwe korzysci ptynace z handlu.

Tym samym morze rozpoczeto postrzegac nie tylko rezerwuar zywnos$ci czy droge
wodna, ale zrozumiano, ze jest to doskonale narzedzie do osiagnigcia dobrobytu
1 znaczenia na arenie mi¢dzynarodowe;j.

Przytoczmy tu przykiad Fenicjan, ktérzy dzieki eksploracji obszarow Morza
Sr(')dziemnego szybko stali si¢ potega ekonomiczna, ktora z wielkq atencja traktowali juz
egipscy faraonowie. To oni zlecili zreszta Fenicjanom trwajacy blisko dwa lata rejs wokot
Afryki, co w O0wczesnym wymiarze mozna poréwnac¢ do lotu na Ksigzyc. Za egipskie
pieniadze Fenicjanie dokonali fantastycznych odkry¢, przygotowali grunt do poszerzenia
kontaktéw handlowych 1 politycznych oraz ugruntowali swoja pozycje jako kluczowego
gracza na morzu. Mozna nawet zaryzykowac stwierdzenie, iz efektem tego byto wykucie
fenickiej zasady — jesli chodzi o morze - to nic bez nas. Nalezy podkresli¢ takze jeszcze
jeden fakt — efektem dziatalnosci handlowej Fenicjan bylo wynalezienie pieniadza,

co dowodzi dwczesnej skali ich obrotéw handlowych.



Wielce wymowny jest rowniez casus Cesarstwa Rzymskiego, ktore stalo si¢ potgga
morska, mimo, iz w przesztosci jak 1 obecnie mieszkancy Italii maja opini¢ ludzi ladu,
a nie morza.

To oni zastosowali po raz pierwszy w wojnach punickich pomost przerzucany
z okrgtow na jednostki przeciwnika zakonczony hakiem (corvus), a stuzacy do przejscia na
poktad wroga, piechoty ktdéra prowadzita walke jak na ladzie. Niehonorowe? Nieetyczne?
Smieszne? Byé moze, ale za to jakze pragmatyczne i skuteczne!

To oni zastosowali na szeroka skalg wprzegnigcie do swoich przedsigwzigé¢ na morzu
osiagni¢¢ innych narodow, a szczegoélnie Grekéw i Fenicjan. Bez zenady adoptowane
1 wykorzystywane byly zardwno zasoby ludzkie (dowodcy 1 zalogi), jak 1 rozwigzania
techniczne i organizacyjne (konstrukcje okretéw, budowa portdw itp.).

Powyzsze przedsigwzigcia stuzyty nie tylko ekspansji militarnej czy ekonomicznej, ale
powodowaty takze, iz dobrobyt podbitych narodéw, a i takze panstw osciennych pozwolit
na stworzenie 1 utrzymanie przez wieki rzymskiego mare nostrum.

Jednak w dziejach ludzkos$ci zadnemu krajowi morze nie przyniosto tak wymiernych
korzys$ci jak Wielkiej Brytanii. To dzigki niemu zostalo stworzone imperium ,,w ktorym
Stonce nigdy nie zachodzi”. Brytyjczycy stworzyli kolosa, ktéry dysponowat ogromnymi
zasobami ludzkimi, wszystkimi rodzajami bogactw naturalnych oraz wiecznie
nienasyconym rynkiem zbytu. To byla samonapedzajaca si¢ machina nastawiona na
pomnazanie dostatku. Nie bez przesady oceniano brytyjska Krdélewska Marynarke
Wojenna (Royal Navy), jako ,krolowq morz i oceanow”. Jednak narzedzie to zostalo
stworzone do ochrony intereséw na morzu, ale jej sil¢ 1 znaczenie stworzyly miliardy
matych kroczkédw podejmowanych przez panstwo, jak i indywidualnie przez jej obywateli
przez wiele dziesiecioleci. Bez stworzenia tak solidnej podstawy ekonomicznej
niewyobrazalne byloby osiagnigcie takiego statusu politycznego i militarnego.

Bezposrednig scheda tego okresu jest stworzenie przez Brytyjczykéw fundamentéw
wspotczesnego prawa morza. Dyktujac przez wiele lat zasady wykorzystania morza,
wypracowali (a przynajmniej w wielu wypadkach znaczaco si¢ do tego przyczynili) to
prawo w sposob korzystny przede wszystkim dla siebie.

Warte podkreslenia sa réwniez aspekty pozornie niezwiazane z morzem, a bedace bez
watpienia poklosiem ekspansji brytyjskiej na tym obszarze. Nalezy zwrdci¢ uwage na
stworzone, wieloletnia dominacja, aspekty polityczne i ekonomiczne w odniesieniu do
wspotczesnego Swiata. Przede wszystkim ,,jezykiem urzedowym $wiata” jest angielski

(mimo, iz hiszpanskim, czy chinskim postuguje si¢ wigksza liczba ludzi na Ziemi).
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Ponadto wigkszos$¢ bytych panstw kolonialnych wykorzystuje go z reguty jako urzedowy
obok narodowego. Nie mozna nie wspomnie¢ o dalszym wzorowaniu si¢ w zakresie
organizacji administracji, systemu o$wiaty czy sit zbrojnych. To powoduje, iz niejako silq
rozpgdu kontakty, a conajmniej sentyment, w réznym stopniu wiaze je z byla metropolia,
dostarczajac jej nadal profitdw nie tylko w dziedzinie polityki, ale takze 1 ekonomii.

Mimo, iz Brytyjczycy nie sa juz najwigkszym imperium swiata, to jednak pozostaja
nadal w $wiadomosci ludzi jako mocarstwo morskie.

Konieczne jest wspomnienie w tych rozwazaniach Standéw Zjednoczonych Ameryki
Potnocnej (USA), ktore sa obecnie niekwestionowanym (i jedynym) mocarstwem
swiatowym. Zastuguje ono na uwage ze wzgledu na fakt, iz pozycj¢ ta uzyskali juz po
200 latach historii. Bez watpienia przyczynily si¢ do tego brytyjskie korzenie, dzigki
czemu relatywnie szybko przetransponowano filozofi¢ znaczenia morza adekwatnie
do warunkow panujacych na pétkuli zachodnie;.

Przede wszystkim postawiono na ekonomig, stusznie przewidujac, iz pochodng tego
bedzie znaczenie polityczne i militarne. Ta filozofia przyniosta 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 zandarma” wymaga przeciez sprawowania
kontroli na ogromnych obszarach Wszechoceanu. Dotychczasowe wydarzenia na swiecie
wskazuja, iz pierwszoplanowym narz¢dziem do prowadzenia polityki z pozycji sily jest
US Navy (naturalnie oprdcz triady atomowej, ktérej nota bene US Navy jest czgscig).
Tak jak wczesniej Brytyjczycy wysytali swoje okrgty w celu narzucenia woli innym
obszarom (to przedsigwzigcie okreslane jest popularnie ,,polityka kanonierek™), tak
obecnie po morzach i oceanach kraza atomowe okrety podwodne i zespoty US Navy,
ktorych trzonem sa lotniskowce spetniajac te same funkcje, albo bgdac conajmniej asem
atutowym w rozwiazywaniu wielu probleméow.

W aspekcie polityki 1 ekonomii warto zwrdci¢ uwage na znaczenie jej w podniesieniu
na wyzyny i ugruntowaniu pozycji USA na $wiecie, po drugiej wojnie $wiatowe;.
Ciekawostka jest sposéb w jaki Amerykanie pozyskali nowe terytoria w Ameryce
Srodkowej, a bedace dotychczas wlasnoscig Brytyjezykéw. Otéz zgodnie z umowa
dotyczaca tzw. pozyczki wojennej (Lend Lease) USA zobowiazaty si¢ dostarcza¢ Wielkiej
Brytanii materiaty do prowadzenia wojny pod zastaw jej terytoriéw zamorskich (chodzito

o wydzierzawienie ich na okres 99 lat).
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Dzigki temu Amerykanie po pierwsze rozwingli swoja gospodarke, gdyz nie byto takiej
jej galezi przemystu, ktora nie produkowalaby na potrzeby wojny. Po wtore powstata
ogromna flota transportowa z rzeszami wykwalifikowanych marynarzy. Po trzecie
uzalezniono gospodark¢ europejska na dlugie lata. Po czwarte pozbyto si¢ masy
przestarzalych okretow, ktore dla Brytyjeczykéw byly wowczas na wage ztota. W ten
sposoéb przekazano miedzy innymi 40 niszczycieli pamigtajacych jeszcze pierwsza wojne
Swiatowg oraz stare okrgty podwodne, z ktérych jeden stuzyl takze pod polska banderg
(ORP ,,Jastrzab™).

Nalezy zwroci¢ uwage na jeszcze jeden kraj, ktory mimo swoich wzlotdw i upadkow,
jest nadal postrzegany jako panstwo morskie — Niemcy. Mimo dtugiej historii Niemiec, ich
przygoda z morzem rozpoczela si¢ faktycznie pod koniec XIX wieku. Co jest warte
bezwzglednego podkreslenia, przez niespelna 40 lat stworzyly one flotg, ktéra byla
w [ wojnie swiatowej prawie rownorzednym partnerem ,,krdlowej mérz” — Royal Navy.
Po przegranej wojnie wystarczyto niespetna 20 lat, aby odbudowana flota Niemiec o maty
wlos nie przewazyla szali zwycigstwa w kolejnej wojnie swiatowej. W obydwu wypadkach
chodzi oczywiscie o zastosowanie na niespotykang dotychczas skalg stosunkowo nowego
wynalazku, jakim byty okrety podwodne.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage na pewna analogie do filozofii stosowanej
w starszym o dwa tysiace lat Cesarstwie Rzymskim. Nalezy podkresli¢, iz istniata silna
tendencja do stosowania Srodkow, ktore byly nowinkami technicznymi, a takze w pewnym
zakresie tamaly dotychczasowe tradycje prowadzenia walki na morzu. Do walki
przystosowano wszystko, co bylo w stanie unies¢ si¢ na wodzie 1 z regulty bylo to
efektywne. W pierwszej wojnie swiatowej na krazownik pomocniczy przebudowano nawet
zaglowiec, ktéry nota bene odniost kilka sukcesow.

Nie mozna nie wspomnie¢ o traktowaniu wojny przez Niemcy jako okresu
przejsciowego migedzy pokojem. Podkresli¢ nalezy masowe przekwalifikowanie jednostek
handlowych na okrety, a szczegdlnie pomocnicze kragzowniki, stawiacze min, tralowce
oraz budowe¢ okretdw z mysla o szybkim przystosowaniu ich do zadan cywilnych.
Przyktadem tych ostatnich jest dosht. ,wojenny kuter rybacki” (Kriegsfischkutter),
ktory w czasie wojny przeznaczony byt do zwalczania okretéw podwodnych, a po
zakonczeniu dziatan nieskomplikowanej przebudowie modgl by¢ wykorzystywany do
polowu ryb.

Nalezy przyznaé, iz lansowane w czasie drugiej wojny swiatowej hasto wojny totalnej

sprawdzito si¢ w tym przypadku doskonale, gdyz wydaje si¢, ze zrobiono wigcej niz
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uczynitaby zdecydowana wigkszo$¢ oOwczesnych panstw. W bardzo krotkim czasie
jako$cig nadrobiono dysproporcje ilosciowe w stosunku do Royal Navy, a dazenie do
rozwijania tego procesu doprowadzily do powstania wielu ciekawych koncepcji, ktore
zostaty zrealizowane dopiero kilkadziesiat lat p6zniej (jak np. turbina Waltera bedaca
protoplasta wspotczesnego napedu okretoéw podwodnych niezalezny od powietrza — AIP).

Przytoczone do tej pory fakty i zaleznosci by¢ moze nie wydarzytyby si¢, gdyby nie
ludzie o nieprzecigtnej osobowosci.

Morze umozliwito pojawienie si¢ w historii wielu indywidualnosci i pozwolito ujawnié
ukryte dotad talenty ludzi, ktérzy inaczej znikngliby anonimowo w mroku dziejow.
Doskonalym przyktadem jest Francis Drake, ktéry poczatkowo byt piratem,
a jako dowodca korsarzy powstrzymal inwazj¢ hiszpanskiej Wielkiej Armady na Anglig.
Kolejny przyktad jest jeszcze bardziej dobitny. Jeden z najwigkszych konkwiskadorow
hiszpanskich Francisco Pizarro byt weczesniej swiniopasem!

Jak odwazny musial by¢ Krzysztof Kolumb, aby wyruszy¢ na poszukiwania Indii
kierujac si¢ na zachdd, a nie na wschdd. Przeciez wowczas Ziemia ,,byla plaska
i wspierala sie na grzbietach czterech zZotwi, a niefrasobliwi zeglarze po osiqgnieciu
kranca swiata — spadali w przepas¢”. Jak nalezato by¢ przenikliwym w XIX wieku,
aby zdecydowac si¢ na tak gigantyczne przedsigwzigcia jak budowa Kanatu Panamskiego,
Sueskiego czy Kilonskiego, dostrzegajac ptynace z tego gigantyczne profity? Czy, gdyby
nie olbrzymi transatlantyk Burnela ,,Great Britain”, zdecydowano by si¢ na budowg
olbrzymow pasazerskich Linii Cunarda, ktére pokonywaly Atlantyk z predkosciami
powyzej 30 weztow? Ilu entuzjastow morza bytoby mniej, gdyby Joseph Conrad
Korzeniowski zdecydowat si¢ by¢ tylko kapitanem barku ,,Otago” i nie przela¢ na papier
swoich mysli?

Pytania takie mozna mnozy¢ podobnie jak przytacza¢ bez konca inne postacie, ktore
przyczynity si¢ do tak wielkiego znaczenia morza w cywilizacji.

Powyzsze rozwazania dajq jak si¢ wydaje doskonala podstawe do przejscia do meritum
problemu jakim jest okreslenie pojg¢cia wspotczesnego ,,panstwa morskiego”.

Przede wszystkim nalezy dokonaé¢ podstawowej konkluzji — mozna to uczyni¢ na
dwoch ptaszczyznach.

Po pierwsze - panstwo mozna uwazaé za morskie ze wzgledu na dostgp do morza.

Po drugie - panstwo mozna uwaza¢ za morskie ze wzgledu na dostrzeganie jego

znaczenia i umieje¢tnosci korzystania z niesionych przez to profitéw.
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Pozornie wydawac by si¢ mogtlo, iz obydwa wczesniej przedstawione charakterystyki
sa tozsame. Nic bardziej falszywego! Nalezy zwroci¢ uwage na mentalno$¢ niektorych
narodéw, ktére intuicyjne czujg si¢ ,,ladowe” mimo dostepu do morza. Okresla si¢ to
czasem jako ,,odwrocenie si¢ plecami do morza” i jest w tym wiele racji, gdy morze jest
zjawiskiem z ktorym niezbyt wiadomo co poczac.

Przyktady panstw realizujacych takie podejscie mozna by mnozy¢, ale postuzmy si¢
przyktadem Rosji, Chin czy Indii, ktére nie miaty szczgscia do morza, mimo wlozonego
czasem niematego wysitku ekonomicznego. Wydaje si¢, ze zabrakto tu przede wszystkim
wizjonerow, ktdrzy dostrzegaliby znaczenie morza w perspektywie dtuzszej niz kilka —
kilkanascie lat. Kazde z tych panstw miato krétkie okresy swietnosci morskiej, ktore
jednak nie stworzyly fundamentéw do ugruntowania tego stanu. Byly to raczej odpowiedzi
na biezaca sytuacj¢, po zakonczeniu ktorej uwazano, iz mozna zajaé si¢ wazniejszymi
sprawami. Doskonatym przyktadem jest sprzedaz Alaski przez Rosj¢ Stanom
Zjednoczonym ze wzgledu na niewielkie mozliwosci transportowe droga morska. A gdyby
wowczas znalazt si¢ wizjoner, ktory stwierdzilby, ze budowa floty handlowej niezbgdne;j
dla wlasciwe] eksploatacji zasobdéw Alaski to nie jest duzy wysitek finansowy, za$
potencjalne korzysci sa ogromne Z drugiej strony stwierdzié, ze car nie zdawal sobie
sprawy jakie skarby spoczywaja pod powierzchnig Alaski (o obecnym potozeniu
strategicznym nie wspominajac). Skad wigc wiedzieli o tym Amerykanie? Wydaje sig,
ze po prostu patrzyli kilkadziesiat lat dalej w przysztos¢.

Tak wigc wydaje si¢, ze wspotczesne panstwo morskie cechuje rozumienie znaczenia
morza nie na dzis$ czy jutro, ale w perspektywie co najmniej kilkudziesigciu lat, oznacza to,
ze efekty beda praktycznie odczuwaly dopiero nastgpne pokolenia. Zagadnienia zwiazane
z morzem wymagaja bowiem benedyktynskiej cierpliwosci, gdyz budowa silnej
gospodarki morskiej to nie wielko$¢ i liczba posiadanych statkow. To przede wszystkim
organizacja korzystania z dobrodziejstw morza, a wigc przekonanie spoteczenstwa do
wysitku, ogromne naktady na infrastruktur¢ i gotowos$¢ do obrony swoich intereséw na
morzu.

Wymaga to mozolnego budowania swoistej uktadanki, ktorej wszystkich elementow
nie mozna mie¢ od razu i nikt nie da gwarancji, ze zasady gry nie zostang zmienione
w trakcie jej trwania. Wigkszo$¢ bowiem inwestycji zwigzanych z morzem pochtania duze
sumy, ktdre relatywnie dlugo zwracajaq si¢ w wymiarze ekonomicznym, tym samym

wigc ich efekty sa odczuwalne dopiero po kilkunastu latach.
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Istotne bedzie tu postawienie pytania co jest wigc wyzwaniem na najblizsze lata dla
rzeczywistego panstwa morskiego? Mozna postawié teze, iz bedzie to eksploatacja
zasobdw morza. Wyscig o dostep do nich juz dawno sie zaczal, ale dostrzega to relatywnie
waskie grono panstw, a wystarczy uwaznie analizowaé poczynania gtdwnych swiatowych
graczy sceny politycznej 1 ekonomicznej. Dlaczego Amerykanie interesuja si¢ Zatoka
Gwinejska? Poniewaz znajduja si¢ tam niezwykle bogate ztoza ropy naftowej. Dlaczego
Brytyjczycy tak uparcie nie chca pozby¢ si¢ Falklandow, Wyspy Swigtej Heleny i innych,
skoro ich utrzymanie kosztuje krocie? Odpowiedz to 200 mil morskich Wylacznej Strefy
Ekonomicznej (Economic Exclusive Zone — EEZ) wokét kazdej z nich, a wige wytacznosé
na eksploatacj¢ nie tylko towisk, ale w perspektywie tego co znajduje si¢ po dnem
morskim. Nalezy podkresli¢, iz na razie jest to obszar jeszcze nie zbadany, swoista terra
incognita, ktéra na eksploracj¢ moze czekac wiele lat, ale w przysztosci moze okazac si¢ to
dla Brytyjczykow zlota akcja zwracajaca z nawiazka poniesione naktady.

Wydaje si¢ wiec, 1z do lamusa odchodza stwierdzenia H. Grotiusa, iz ,,(...) morza nie
mozna zawlaszczy¢, a jego zasoby sq niewyczerpalne”, czy R. Phillimore’a, ktéry uwazat,
ze ,,(...) pelny ocean w zakresie, w jakim stanowi niezbednq droge dla wszystkich narodow
i z natury swej, nie daje sie zawladnqc na stale, nie moze stanowi¢ wilasnosci Zadnego
panstwa”. JesteSmy $wiadkami rozpoczgcia wyscigu do podziatu morz 1 oceandw
pomigdzy poszczegdlnych graczy sceny politycznej. Kto tego nie teraz dostrzeze
to gdy bedzie juz za p6zno aby przystapi¢ do wyscigu, lub otrzyma niewiele warta nagrode
pocieszenia.

Niemniej istotnym zagadnieniem jest ochrona i obrona intereséw panstwa na morzu.
Truizmem jest stwierdzenie, iz jedno panstwo moze panowa¢ na morzach. Wydaje sig,
ze nalezy raczej przychyli¢ si¢ do stwierdzenia, iz moze ono jedynie sprawowa¢ kontrolg
nad wybranymi obszarami, co jednak jest zalezne od szybkosci przemieszczania si¢ sit
morskich 1 posiadanego systemu bazowania. Mozna postawi¢ teze, iz konieczno$cig
staje si¢ obrona kolektywna, w ktorej rozne role odgrywa¢ beda sity morskie
poszczegdlnych panstw. Tym samym w tej dziedzinie niezbedny jest trafny 1 przemyslany
dobdr takich partnerdw, z ktorymi bedzie taczyto nas wiecej wspodlnych interesow
w przysztosci, niz elementéw spornych. Jak inaczej zabezpieczy¢ chociazby transport
surowcow strategicznych (a przede wszystkim ropy naftowej 1 gazu ziemnego),
nie dysponujac mozliwoscia ochrony szlakow zeglugowych.

Wydaje sig, ze warto na zakonczenie znalez¢ odpowiedz na pytanie — czy Polska jest

panstwem morskim? Sledzac histori¢ naszej ojczyzny mozna odnie$¢ wrazenie, iz nasz
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kraj do takich niestety raczej nie zalicza si¢. Potgga Rzeczypospolitej oparta byta zawsze
na sile na ladzie i tak jest chyba nadal jest postrzegana.

Historia morska ogranicza si¢ praktycznie do epizodycznych, cho¢ wyrazistych,
wydarzen z drugiej wojny $wiatowej, jak np. ucieczka ORP ,,Orzet” z Tallina czy bitwa
ORP ,,Btyskawica” z niemieckimi niszczycielami pod Ouessant. Kto wskaze na bitwe
morska pod Oliwg, w ktorej pokonano O6wczesna potege balttycka jaka byla Szwecja?
Bezwzglednie na czele listy znajduja si¢ bitwy na ladzie i nie chodzi wcale o to,
czy rzeczywiscie tak jest, ale o fakt, iz pod Oliwa odniesliSmy najswietniejsze w dziejach
zwyciestwo na morzu. Chodzi o samo podkreslenie faktu.

Nie mozna tu nie wspomnie¢ o papierowych snach o potedze na morzu, jak chociazby
o przedwojennej Lidze Morskiej 1 Kolonialnej, ktéra powstata o 200 lat za pdzno. Zreszta
oprocz wsparcia werbalnego jej dziatanie nie zostalo to poparte znaczacym wsparciem
finansowym.

Czy taki stan trwa nadal? Niektore fakty swiadcza o tym, ze tak. Jednak nie mozna nie
dostrzec elementdw $wiadczacych o dalekowzrocznosci godnej najwytrawniejszych
wizjonerow przysztego §wiata. Ponizej zostang przedstawione niektore z nich:

— Traktowana jako fanaberia stacja badawcza na Antarktydzie. Na razie kontynent
ten objety jest zakazem eksploatacji bogactw naturalnych. Jednak mozna
postawi¢ teze, iz status ten w perspektywie kilkudziesigciu lat si¢ zmieni,
a Polska nie bedzie musiata rozpychac¢ si¢ w gronie chetnych do jej ewentualnego
podziatu, gdyz my tam juz jestesmy.

— Port Pélnocny w Gdansku traktowany jako przejaw gigantomanii poprzedniej
epoki. Jednak jak bez niego, a szczegélnie terminalu paliwowego mozna by byto
wyobrazi¢ sobie obecnie chociazby czesciowa dywersyfikacja dostaw ropy
naftowej 1 gazu?

—  Wprowadzenie do stuzby fregat typu ,,Oliver Hazard Perry” — daru rzadu USA
uwazanego za ,biate stonie” naszej Marynarki Wojennej (w ten sposob
Brytyjczycy okreslaja rzeczy kosztowne 1 zupeilnie niepotrzebne). Sa one
wiaczone do skladu statych zespotow sit morskich NATO. W jaki inny sposob
mozna domagac si¢ od kogokolwiek w przysztosci pomocy w obronie naszych
interesOw na morzu w rejonach dla nas na razie nieosiagalnych, jezeli sami nie
wykazalibysSmy zaangazowania na miar¢ naszych mozliwosci? Jest to jeden
z istotniejszych czynnikéw determinujacych zapewnienie skutecznej ochrony

naszych interesow na morzu poza Baltykiem.
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Podniesiony temat mozna rozwaza¢ w nieskonczonos¢, gdyz jego waga jest niezwykle
wazka. Jest to wigc jedynie zarys problemu 1 autorzy maja nadziejg, ze przyczyni si¢ on do
dyskusji, a nastgpnie konkretnych przedsigwzig¢ w tym zakresie. Nalezy bowiem
podkresli¢, iz Polska ma doskonata pozycje wyjsciowa do maksymalizacji korzysci
ptynacych z morza, gdyz po rozpadzie dwubiegunowego swiata w duzej mierze nastepuja
przetasowania na scenie politycznej i ekonomicznej. Mamy szans¢ wigc zajaé tu godna

pozycje.
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Kmdr por. dr inz. Krzysztof ROKICINSKI

MODEL SYSTEMU BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO
PANSTWA

WSTEP

Dysponujac dostgpem do morza, kazde panstwo musi posiadaé zbiér zasad
determinujacych bezpieczenstwo z tego kierunku. Nieco specyficzng sytuacja sgq panstwa
nie posiadajace dostepu do morza, ale i one sg takze zainteresowane stabilnoscig na tym
obszarze w aspekcie rytmicznego dostarczania surowcéw lub eksportu wyrobow.
Zagadnienie to mozna to okre$li¢ jako zabezpieczenie swoich interesow na morzu, bez
wzgledu na to czypanstwo ma do niego dostgp czy nie. Zardwno polityka,
jak 1 gospodarka morska sa $cisle powiazane z polityka 1 gospodarka kazdego panstwa,
co nalezy rozpatrywa¢ w aspekcie makro 1 mikro. Doskonatym przyktadem jest przemyst
stoczniowy, ktdrego gros kooperantow znajduje si¢ w gtebi kraju. Bezpieczenstwo morskie
panstwa stanowi wiec system naczyn polaczonych obejmujacy elementy, ktore na
pierwszy rzut oka trudno byloby zaliczy¢ do tej kategorii.

Czynniki wspodiczesne] sytuacji politycznej 1 ekonomicznej tworza specyficzng
podstawe¢ do tworzenia modelu systemu bezpieczenstwa morskiego panstwa. Jest nig
wymaganie uzyskania kosztem nizszych naktadow coraz wigkszych efektow. Istnieje
jednak granica, ktora wytycza kres przedsiewzig¢ zapewniajacych akceptowalny stan
bezpieczenstwa. Nalezy wigc podnies¢ nastepujacy problem — GdZzie jeszcze mozna szukac
obszarow doskonalenia? Wydaje si¢, ze mozna postawié tezg, iz najwigksze mozliwosci
w tym zakresie stanowig obszary (przedsigwzigcia) szczegdélowe. Wymaga to coraz
bardziej drobiazgowej analizy 1 prowadzenia poszukiwan mozliwosci w wielu zakresach,
nie zawsze bezposrednio zwigzanych z morzem.

Nalezy jednak pamigtaé, iz istotnym czynnikiem jest dynamika rozwoju sytuacji
politycznej i ekonomicznej, ktéra bedzie powodowala, iz bedzie zawsze istniata
koniecznos¢ dostosowywania si¢ do nowych warunkéw. Aby to jednak czyni¢ elastyczne,
niezbednym jest stworzenie modelu systemu bezpieczenstwa morskiego panstwa tak,

aby stanowil on podstawe do rozwazan na ten temat.
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Glownymi zadaniami systemu,

determinujacymi ksztatt modelu jest:

a jednoczesnie wymaganiami

dla niego,

— zapobieganie powstawaniu mozliwych dla niego zagrozen bezpieczenstwa;

— przygotowanie odpowiednich sit 1 procedur na wypadek uaktywnienia tych

zagrozen;

— reagowanie w przypadku uaktywnienia si¢ zagrozen;

— usuwanie nastgpstw okreslonych zdarzen.

Do rozwazan w artykule wykorzystany zostanie model przedstawiony na rys. 1.

INTERESY PODSYSTEMU

OTOCZENIE

PODSYSTEM

ZARZADZANIA
E—— ——

NARZEDZIA

CZAS \. /PRZESTRZEN

ZAGROZENIA WEWNETRZNE

/

OBIEKTY
(OBSZARY)
ODDZIALYWANIA
ZAGROZENIA ZEWNETRZNE
SYSTEMU
Rys. 1. Model systemu bezpieczenstwa morskiego panstwa

zrédto: opracowanie wilasne

DETERMINANTY MORSKIEGO BEZPIECZENSTWA PANSTWA

Podstawg do dalszych rozwazan jest okreslenie czynnikdw, ktore determinuja pojecie

morskiego bezpieczenstwa panstwa. Analizujac problem mozna wyszczeg6lni¢ ogromna
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ich liczbg, ale stworzenie czytelnego modelu wymaga takiego ich ograniczenia, aby byt on
czytelny oraz mogt stanowi¢ podstawe do bardziej szczegdélowych rozwazan.

Pierwszoplanowym zagadnieniem wydaje si¢ zatem wyodrgbnienie obszarow,
w ktérych  musza zawiera¢ si¢ zbiory podstawowych czynnikow opisujacych
bezpieczenstwo morskie panstwa.

Wydaje sig, ze zagadnienie nalezy rozpatrywa¢ w nastgpujacych kontekstach:

interesow;

narzedzi,

przestrzeni;

— CZzasu.

Powyzsze determinanty sq ze soba Scisle powigzane 1 charakteryzuja si¢ rdzna
dynamika, przez co w okreslonym miejscu i czasie tworza swego rodzaju niepowtarzalng
wypadkowa. Oznacza to, ze zjawiska tu zachodzace powtarzajq si¢, ale nigdy nie sa kopia
poprzednich. Wynika z tego, iz musi istnie¢ na tyle elastyczny i otwarty model tego
procesu, ktory bytby pomocny przy analizie stanu obecnego i prognozowania przysztosci.

Ponizej dokonana analiza kazdego z wyszczegdlnionych determinantéw. Jednak
odbedzie si¢ to na relatywnie wysokim poziomie ogoélnosci, ze wzgledu na fakt, iz autor
przyjat zalozenie, ze model ten powinien by¢ uniwersalny, a nie tyczy¢ si¢ konkretnego
panstwa. Umozliwi to prowadzenie rozwazan na takim poziomie abstrakcji, ktory nie
bedzie determinowany ograniczeniami polityki, ekonomii, potencjatu militarnego
konkretnego panstwa, czy warunkami geograficznymi. Autor ma nadziejg, ze ta konwencja
pozwoli na prowadzenie rozwazan nie tylko z punktu widzenia panstwa, ale takze

ewentualnego przeciwnika w omawianych dziedzinach.
INTERESY PANSTWA NA MORZU

Poszczegdlne elementy z wyszczegolnionych powyzej czynnikow wzajemnie si¢
przeplataja w aspekcie poszczegodlnych zagadnien, co zostanie przedstawione w kolejnych
rozwazaniach.

W aspekcie interesow wydaje si¢, ze najwazniejszymi sa:

— polityczne;

— ekonomiczne.
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POLITYCZNE

W aspekcie czynnikow politycznych problem nalezy rozwaza¢ zarowno w zakresie
celow strategicznych panstwa, jak i dotyczacych szeroko rozumianych zagadnien
zwiazanych z morzem, gdyz sa one w Sciste skorelowane ze soba.

Do specyficznych czynnikow polityki morskiej nalezy zaliczy¢:

— okreslenie zaleznos$ci panstwa od mérz i oceanow;

— okreslenie korzysci 1 zagrozen pltynacych z posiadania dostgpu do morza;

— ocena perspektywicznego znaczenia posiadania dostepu do morza;

— mozliwosci korelacji polityki panstwa oraz morskiej w celu uzyskania w efekcie
zjawiska synergii;

— ocena mozliwosci uzyskania okreslonych korzysci przy pomocy posiadanych
narzedzi;

— okreslenie potencjalnego przeciwnika i narzedzi do walki z nim;

— mozliwosci 1 ograniczenia tworzenia sojuszy lub koalicji.

Zapewne zdziwienie moze budzi¢ brak czynnika militarnego, ale zdaniem autora sfera
ta jest tylko jednym z narzedzi (chociaz bez watpienia kluczowym), ktérymi dysponuje
panstwo do prowadzenia polityki morskiej. Sfera militarna nalezy bowiem do szerszego
spektrum narzedzi stuzacych do zapewnienia bezpieczenstwa panstwa na morzu i zostanie

scharakteryzowana w dalszej czgs$ci artykutu.

EKONOMICZNE

Wydaje sie, iz po rozpadzie bipolarnego $wiata interesy ekonomiczne zajgly
w znaczne] mierze miejsce politycznych. Co prawda nadal trwa proces tworzenia
(podziatu) swoich stref wplywow przez pierwszoplanowych aktoréw s$wiatowej sceny
politycznej, lecz mozna zaobserwowac, iz mniej istotne staja si¢ zagadnienia prestizowe
czy militarne (np. potozenie strategiczne), a rosnie znaczenie obszardw obfitujacych
w bogactwa naturalne (np. Irak, Zatoka Gwinejska, Zakaukazie). Analizujac rozktad
1 zasoby bogactw naturalnych na §wiecie w kontekscie prognozy ich eksploatacji, nalezy
stwierdzi¢, iz w ciagu kilkudziesigciu najblizszych lat zaczna si¢ one wyczerpywac.
Wydaje sie, ze doprowadzi to do poszukiwania 1 eksploatacji nowych zi6z

lub alternatywnych  technologii  (surowcdw), szczegdlnie w zakresie surowcoéw
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energetycznych. W kontekscie tematu rozwazan istotny jest wiec problem poszukiwania
1 perspektywicznej eksploatacji nowych zt6z bogactw naturalnych.

Nalezy stwierdzi¢, iz gros nowych zt6z znajduje si¢ pod dnem moérz i oceanéw oraz na
obszarach wylaczonych obecnie z eksploracji (np. Antarktyda'). Ogélnie w kontekscie
niniejszych rozwazan, zloza nalezy podzieli¢ na jeszcze nieodkryte oraz takie, ktorych
eksploatacja jest na razie nieoptacalna (zbyt duza glgbokos¢, oddalenie od brzegu itp.).
Logicznym wnioskiem jest jednak, iz przekroczenie granicy nieoptacalnosci wydobycia
jest kwestig czasu ze wzglgdu na koniecznosci posiadania surowcow bez wzgledu na ceng,
a z drugiej strony nowe technologie zmniejszg koszty procesu wydobycia. Kapitalne
znaczenie ma tu proces nie tylko odkrywania nowych zl6z, ale takze zapewnienia
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa liniom komunikacyjnym prowadzacych do nich
(szczegdlnie ktorymi beda transportowane surowce energetyczne, takie jak ropa naftowa
i gaz ziemny?).

Nalezy podkresli¢, iz realizacja interesow ekonomicznych wiaze si¢ Scisle
z politycznymi. Wynika to z faktu, iz dostep do z16z surowcdw naturalnych oraz zasobow

fauny i flory jest istotnym narz¢dziem nacisku na arenie polityczne;.
NARZEDZIA PANSTWA DO REALIZACJI POLITYKI MORSKIEJ

Prowadzenie polityki wymaga posiadania okreslonych narzedzi, ktére wykorzystuje si¢
w ramach okres$lonych proceséw (procedur).
W aspekcie narzedzi wydaje si¢, ze najwazniejszymi z nich sa:
— polityczne;
— prawne;

— ekonomiczne.

POLITYCZNE

Bezpieczenstwo panstwa w tym zakresie nalezy zawsze rozpatrywaé zawsze
w aspekcie zagrozen zewngtrznych i wewngtrznych (utrzymaniu porzadku prawnego na

terytorium kraju).

' Por.S. Dabrowa, Spor o Antarktyke, w: Sprawy Miedzynarodowe 1981, nr 12.
> K. Kubiak, Ucieczka przed gazowym szantazem. Baltycki szlak transportu surowcéw energetycznych,
Wroclaw 2006, s. 14 —23.
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RODZAJE ZAGROZEN

W celu okreslenia przeznaczenia narz¢dzi nalezy zdefiniowad zagrozenia, przeciwko

ktérym moga zostaé uzyte.

Do zagrozen zewngtrznych nalezy zaliczyc¢:

— asymetryczne (przeciwnik niepanstwowy,

migdzynarodowego):

terroryzm;

zorganizowana przestepczosc;
proliferacja broni masowego razenia;
nielegalna imigracja;

piractwo;

nie bedacy podmiotem prawa

— dazenie innych panstw do wplywu na polityke i ekonomig;

— migdzynarodowe konflikty zbrojne;

— roszczenia terytorialne;

— epidemie chordb zakaznych (pandemie);

— cekstremizm religijny itp.

Problemy globalne skutkuja bezposrednio lub posrednio wzrostem zagrozenia

bezpieczenstwa panstwa. Nie zawsze powoduja sytuacje kryzysowe, niemniej jednak

stwarzaja okreslone trudnosci do poprawnego funkcjonowania panstwa’.

Do wewngtrznych zagrozen bezpieczenstwa panstwa nalezy zaliczy¢:

— roszczenia grup etnicznych;

przestgpczos¢ (pospolita 1 zorganizowang);

niestabilno$¢ sceny polityczne;j;

— masowe migracje ludnosci itp.

Poszczegdlne rodzaje zagrozen moga wystgpowaé i oddzialywaé na panstwo

jednoczesnie, zas ich skutki naktadac si¢ na siebie, a nawet moze wystgpowac efekt ich

synergii, ktéra w analizie bezpieczenstwa nie powinna by¢ pomijana.

> Doskonalym przyktadem jest konflikt w Iraku, ktéry skutkuje wzrostem cen ropy naftowej,
a wiec bezposrednio uderza w gospodarki stron w nim nie zaangazowanych.
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SILY MORSKIE

Podstawowymi narzedziem polityki w odniesieniu do aktordw zewngtrznych jest
dyplomacja.® W celu utrzymania klarownosci dalszych wywodéw nalezy
scharakteryzowac¢ inne niezwykle istotne narzedzia. W odniesieniu do obszaréw morskich
sa to sily morskie. Pojecie to jest czesto utozsamiane z marynarkg wojenna, co jest
oczywistym bledem. Sity morskie to kompleks posiadanych przez panstwo $rodkow,
stuzacych do oddziatywania na obszary morskie. Sktad sit morskich przedstawiony zostat
narys.?2 .

Nalezy podkresli¢, iz w aspekcie narzedzi ,,sitowych” w zakresie bezpieczenstwa
morskiego, panstwo dysponuje zdecydowanie szerszym wachlarzem narzedzi niz tylko sily
zbrojne, w tym przypadku marynark¢ wojenna. Nalezy bowiem zaliczy¢ do nich wszystkie
elementy, ktore sa w stanie wymusi¢ postuszenstwo sita, a wigc posiadaja zamontowane na
jednostkach plywajacych uzbrojenie, lub ich zalogi sa uzbrojone w bron osobistg
wraz z uprawnieniami do jej uzycia. Doskonale teze¢ te¢ ilustruja panstwa, ktére nie
posiadaja marynarki wojennej, a jedynie inne formacje przedstawione na rys. 2 w grupie
,,sitowych”.

Przyktadem takich panstw, ktore efektywnie prowadzily swoja polityke morska przy
pomocy wlasnie takich narzedzi jest Islandia, ktora w 1974 roku wygrata ,,wojng
dorszowa” z taka potega morska jak Wielka Brytania.” Nalezy nadmienié, iz trzonem jej sit
morskich byly okrety ochrony ryboldwstwa dysponujace symbolicznym uzbrojeniem, co
przy Royal Navy posiadajacej atomowe okrety podwodne 1 lotniskowce, moze
wydawac si¢ kuriozalne. Nie nalezy jednak bezkrytycznie przyjmowaé tych pordwnan,
gdyz nalezy pamigta¢, iz kazde z takich zdarzen odbywa si¢ w okreslonej sytuacji
politycznej, w ktorej decydujaca role odgrywaja z reguly sily trzecie (sojusznicy,
koalicjanci, ,,sponsorzy”, organizacje miedzynarodowe itd.). Z kolei Straz Przybrzezna
USA (Coast Guard) dysponuje potencjalem wigkszym niz zdecydowana wigkszo$¢ panstw
afrykanskich®, a najwicksze jej okrety poréwnywalne spod wzgledem wielkosci

1 mozliwosci z fregatami.

* W aspekcie wykorzystania sit morskich w aspekcie dyplomacji zagadnienie jest szczegétowo
przedstawione m. in. w P. Mickiewicz, Wspdtczesne wyzwania bezpieczenstwa europejskiego, Wroctaw
20006, s. 4 — 11, A. Makowski, Sity morskie wspolczesnego panstwa, Gdynia 2000, s. 229 — 235.

> Tracy, The Enforcement of Canadas Continental Maritime Jurisdiction, ORAE, Report nr 44, 67, 1975.

6 Po analizie rocznikéw flot autor ocenia, iz jedynie 3 kraje afrykanskie (Tunezja, Egipt oraz Republika
Poludniowej Afryki) posiadaja potencjat techniczny i ludzki co najmniej porownywalny z US Coast
Guard. Por. Jane’s Fighting Ships 2004/5, London 2004.
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Sily morskie

| Zagrozenia zewnetrzne
Marynarka wojenna |
] i
Straz Graniczna
Policja wodna Zapewnienie porzadku |
< prawnego
Stuzby celne na wlasnym terytorium |
Shuzby ochrony zasobé6w morza
/
Elementy Stuzby ratownicze
silowe . :
Stuzby hydrograficzne
\ /
Organizacje naukowe
\ /
Stuzby nadzoru ruchu
\ /
Szkolnictwo morskie
V
Rys. 2. Sktad sit morskich

zrédto: opracowanie wlasne

Nie mniej istotne sg inne niz ,,sitowe” elementy sit morskich. Za przyktad niech

postuza tu flotylle lodotamaczy posiadane migdzy innymi przez USA, Kanadg, Federacje
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Rosyjska czy Finlandi¢. Nalezy odkresli¢, iz posiadanie jednostek ptywajacych tego
rodzaju nie jest fanaberiq bogatych panstw, a koniecznoscia utrzymania ciaglosci
transportu na swoich obszarach morskich, gdzie wystepuje silne zalodzenie. Z drugiej
strony, na skutek odmowy panstwa, ktére je posiada, inne strony nie mogg realizowac
swoich interesOw na danym obszarze. Tym samym jest to swoistym narze¢dziem nacisku na
innych.

Z kolei posiadanie jednostek badawczych umozliwia okreslenie perspektywicznych
rejondéw zainteresowania w aspekcie ekonomicznym (bogactwa naturalne, a takze zasoby
fauny i flory). Pozwala to na odpowiednio dluzsze przygotowanie przedsigwzigé
politycznych 1 mocniejsze osadzenie si¢ na okreslonym rejonie, a przede wszystkim
wyprzedzenie innych konkurentéw.

Reasumujac niniejsze zagadnienie nalezy podkresli¢, iz nie mozna okresli¢ jednolitej
organizacji sit morskich. Wigkszo$¢ panstw posiada bowiem odmienng ich organizacj¢ ze
wzgledu na specyfik¢ zagrozen (zewnetrznych lub/i wewngetrznych), charakterystyke
geograficzna 1 hydrometeorologiczna rejondw dzialania (zainteresowania) oraz tradycje.
Doskonatym przyktadem jest tutaj miejsce stuzb ratowniczych lub hydrograficznych,
ktore moga wchodzi¢ w sktad marynarki wojennej, administracji morskiej lub stanowic
osobny element struktury sit morskich.

Tym samym system bezpieczenstwa morskiego panstwa musi okresla¢ iloSciowe
1jakosciowe wyposazenie sit morskich oraz ich optymalne rozmieszczenie wzglgdem

zrédel zagrozen i elementdw bronionych.

PRAWNE

Zagadnienie to nalezy rozpatrywa¢ w aspekcie prawa migdzynarodowego
1 wewnetrznego. W zakresie prawa wewngtrznego zostanie to uczynione w rozdziale 4.
W zakresie prawa mig¢dzynarodowego zagadnienie jest bardziej zlozone,
gdyz narzedzia prawne moga zosta¢ wykorzystane przez panstwo:
— bezposrednio - we wlasnym imieniu;
— posrednio — poprzez gremia sojusznicze, koalicyjne (w tym organizowane

ad hoc), migdzynarodowe organizacje oraz instytucje prawne.

EKONOMICZNE

Podobnie jak narzedzia prawne, takze ekonomiczne nalezy rozpatrywaé w aspekcie

bezposrednich, jaki posrednich. Jednak w tym wypadku problem jest bardziej
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skomplikowany, gdyz panstwo nie dysponuje wplywem na wszystkie elementy ekonomii
znajdujace si¢ na jego terytorium.” Wynika to z faktu, iz czes¢ z elementéw (a nawet
dziedzin) znajduje si¢ czgSciowo lub catkowicie poza mozliwoscia wykorzystania jako
narzedzia polityki ze wzgledu na formy wiasnosci. W skrajnym przypadku wilascicielem
moze by¢ podmiot nalezacy do panstwa, na ktore zamierza si¢ oddziatywac.

Mozliwosci wykorzystania tych narzedzi determinowane sa znaczeniem politycznym
panstwa na forum miedzynarodowym, a przede wszystkim kondycji ekonomiczne;j.
Im bardziej powyzsze determinanty sa spelniane, tym wigksze sa mozliwosci bardziej
efektywnego oddzialywania bezposredniego. Jednak wigkszo$¢ panstw skazana jest na
gremia mi¢dzynarodowe, ktore w mniejszym lub wigkszym stopniu umozliwiaja
wykorzystanie narzgdzi ekonomicznych (np. sankcje). Ze wzglgdu na z reguly rozne
interesy poszczegélnych panstw (podmiotéw prawa mig¢dzynarodowego), sa one
w mniejszym lub wigkszym stopniu ograniczone. Moga by¢ jednak one bardziej efektywne
poprzez tworzenie wewnetrznych koalicji w powyzszych gremiach, co jednak nadaje sig¢

do innych rozwazan.
CZYNNIK PRZESTRZENI

W aspekcie przestrzeni wydaje si¢, ze najwazniejszymi czynnikami jest oddzialywanie
na nastepujacych obszarach:
— podlegajacych jurysdykcji panstwa;
— znajdujacych si¢ w strefie zainteresowania panstwa;

— pozostatych.

Powyzszy podziat wynika z faktu, iz wody oceanu $wiatowego sa podzielone
pomiedzy poszczegdlne panstwa lub posiadaja specyficzny status prawny.
Idea powyzszego podziatu zostaly przedstawione na rys. 3 .

Wody wewngtrzne obejmuje catkowita jurysdykcja panstwa. Na wodach terytorialnych
sprawuje ono juz w pewnym zakresie ograniczona jurysdykcj¢ wynikajaca
z migdzynarodowych uméw oraz aktéow prawnych.® Jednak mozna skonstatowaé,
1z dysponuje ono tu duzymi mozliwosciami egzekwowania swojej woli. W wylacznej
strefie ekonomicznej (ang. Economic Exclusive Zone — EEZ) jurysdykcja panstwa ma

charakter funkcjonalny i obejmuje przede wszystkim. ochrone surowcéw naturalnych

7 Dalsze rozwazania beda prowadzone w odniesieniu do panstw o ustroju demokratycznym.
¥ Zagadnienie to reguluj Konwencja Prawa Morza, Montego Bay 1982.
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znajdujacych si¢ pod dnem morza oraz zasobow fauny i flory. W pozostalych zakresach

traktowana jest jako cze$é morza petnego.’
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Rys. 3. Podziat obszaréw morskich panstwa nadbrzeznego

zrédto: opracowanie wlasne

O ile problem obszarow na ktorych panstwo dysponuje jurysdykcja w okreslonym
stopniu jest relatywnie jasny, o tyle istotnym problemem sa te, ktore leza w sferze
zainteresowania ze wzgledow politycznych (militarnych) lub ekonomicznych.

Ponadto nalezy podkresli¢, iz bezpieczenstwo morskie panstwa nie tyczy si¢ jedynie
akwendw morskich, ale obejmuje takze pas nadmorski (obszar zalezny politycznie,
ekonomicznie i1 kulturalnie z gospodarka morska). Trudno bowiem wyobrazi¢ sobie

dziatalno$¢ na morzu bez zaplecza znajdujacego si¢ na ladzie. Tym samym aspekt ten musi
by¢ réwnolegle analizowany 1 oceniany.

M. Ilnicki (red.), Dziatalno$¢ wojskowa na morzu w $wietle prawa miedzynarodowego, Gdansk 2003,
s.32—-41.
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CZYNNIK CZASU

Czynnik czasu nalezy rozpatrywa¢ w dwoch aspektach:
— terazniejszosci;

— przysztosci.

Powyzszy podzial sugeruje, iz pierwszy z czynnikdw charakteryzuje si¢ relatywnie
duza dynamikq w porownaniu z drugim. Cykliczno$¢ proceséw historycznych sugeruje,
1z powtarzajq si¢ one w réznych odstepach czasu, a w trakcie ich trwania zachodza okresy
o okreslonym nat¢zeniu konfliktow zewngtrznych i wewngtrznych.

Tym samym w aspekcie terazniejszosci nalezy rozpatrywaé go w nastgpujacych
okresach:

—  pokoju;
- kryzysu;

—  wojny.

Kazdy z tych okresow charakteryzuje si¢ okreslonym stopniem zagrozenia panstwa
lub poziomu realizacji przez nie swoich interesOw przy pomocy narzedzi ktorymi
dysponuje. O ile bez wigkszych probleméw mozna zdefiniowac okres pokoju i wojny,
o tyle kryzys jest najbardziej ztozonym, a jednoczes$nie tyczacym si¢ terazniejszosci
procesem.

Dotychczas pojecie kryzysu odnosito si¢ tylko do napie¢ polityczno-militarnych
1 pozamilitarnych. Obecnie kryzys identyfikowany jest ze wszystkimi rodzajami zagrozen
tj. systemu politycznego, integralnosci panstwa, stabilnosci ekonomicznej, finansowej,
srodowiska naturalnego, zdrowia 1 Zzycia obywateli, w stosunkach spotecznych
itp. W zaleznosci od obszaru oddzialywania sytuacji kryzysowych mozna podzieli¢ je na
globalne, regionalne i narodowe.

W okresie kryzysu stosuje si¢ praktycznie wszystkie narzgdzia jakimi dysponuje
panstwo, adekwatnie do konkretnej sytuacji. Przyktadami ilustrujacymi ten problem sg
wszelkiego rodzaju wojny o zasoby morza, czy spory terytorialne. Doskonalq ilustracja
tego stwierdzenia jest konflikt o Falklandy — Malwiny. Okreslany w wigkszosci zrddet
jako wojna, byl w rzeczywistosci kryzysem, ktéry zostal rozwiazany przy pomocy sit

zbrojnych. Natomiast taki sam marokansko — hiszpanski zatarg o mata, bezludna wysp¢ na
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Morzu Srédziemnym, w ktérym wykorzystano to samo narzedzie przebiegal w zupelnie

innej skali.
ZAKONCZENIE

Reasumujac rozwazania nalezy stwierdzi¢, iz polityka morska panstwa to konglomerat
wielu elementéw powiazanych ze soba, nieraz trudno dostrzegalnymi, delikatnymi
relacjami.

Przede wszystkim nalezy go rozpatrywaé jako system naczyn potaczonych w skali
panstwa, gdzie poszczegolne zaleznosci czy zdarzenia wpltywaja bezposrednio na jego
kondycje¢. Nie chodzi tu jedynie o czynniki zewngtrzne, ale w znacznym stopniu takze
wewngtrzne. Nalezy bowiem z cala moca podkresli¢, iz przedsigwziecia z zakresu
polityki morskiej sa bardzo kosztowne i wymagaja dlugiego czasu realizacji. Tym
samym nie moze by¢ ona zmieniana wraz ze zmiang opcji po kazdych wyborach, a jedynie
ewentualnie korygowana 1 to jedynie w ,kosmetycznym” zakresie. Jej spdjnosé
1 konsekwencja w polaczeniu z perspektywiczna wizja (w tym wypadku rzedu
kilkudziesigciu lat) moga zapewné duze prawdopodobienstwo jej sukcesu.

Wspominane na wstgpie wyczerpywanie si¢ zt6z surowcow naturalnych na ladzie
zmusi do eksploracji coraz to glgbiej potozonych pod dnem morskim i co nalezy dobitnie
podkresli¢ — nie jest to problem czy?, ale kiedy? Tym samym bezpieczenstwo morskie
panstwa to nie tylko problem terazniejszosci, ale przede wszystkim przysztosci. Wymaga
to zdaniem autora szeregu przedsigwzie¢, ktore procentowac beda dopiero za kilkadziesiat
lat, ale uczynia to z nawiazka.

Mozna postawié tezg, iz system bezpieczenstwa panstwa bedzie rozciagat si¢ coraz
bardziej na morze otwarte, ktére w efekcie moze by¢é nawet podzielone w catosci
pomiedzy panstwa lub inne podmioty prawa miedzynarodowego.'® Pewnikiem jest, ze
beda to okreslone obszary na wzdr obecnej formy wylacznej strefy ekonomicznej
przyznanej na state lub w formie koncesji. Eksploracja takich obszaréw determinowana
bedzie mozliwosciami zapewnienia bezpieczenstwa zardéwno samym rejonom, jak

1 szlakom transportowym. Zapewne tak, jak obecnie tylko kilka panstw bedzie w stanie

1 Wedtug ocen ekspertéw, zgodnie z artykulem 86 Konwencji Prawa Morza z 1982 roku, az 70% woéd
zdefiniowanych jako morze otwarte (morze pelne) moze z czasem znalezé si¢ w granicach
administracyjnych panstw nadbrzeznych. Por. M. Ilnicki (red.), Dzialalnos¢ ..., s. 70 — 71. Na obszarze
Morza Baltyckiego po przyznaniu panstwom nadbrzeznym wylacznych stref ekonomicznych nie
wystgpuje morze otwarte w znaczeniu prawnym.
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samodzielnie to wykonaé, a pozostate skazane sa na dziatania w koalicji. Tym samym
nalezy podkresli¢ koniecznos¢ trafnego doboru partnerow.

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, iz osiagnigcie okreslonego poziomu bezpieczenstwa
morskiego panstwa nie zapewnia tego stanu raz na zawsze. Tym samym jest to proces
ciagly, ktory musi by¢ rownolegle analizowany adekwatnie do sytuacji obecnej
oraz dlugiej perspektywie. Mozna stwierdzi¢, iz zakonczenie jednej analizy, jest

jednoczesnie poczatkiem drugie;j.
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Kmdr dr Adam SZULCZEWSKI

WSPOLCZESNE ZAGROZENIA TRANSPORTU
MORSKIEGO

Zgodnie z oficjalnymi Zréddlami okoto 90 % towardéw na Swiecie, szczegdlnie na
wigksze odlegtosci transportowane jest droga morska, a do ich transportu wykorzystuje si¢
okoto 46 222" jednostek ptywajacych o wypornosci ponad 500 ton, ktére przewoza rocznie
okoto 5.8 mld ton tadunkéw. W ich tadowniach transportowane sa tadunki masowe, do
najwazniejszych naleza paliwa: ropa i1 benzyny, gaz, tadunki chemiczne, drobnicowe — od
samochoddéw 1 maszyn poprzez lekarstwa do artykuléw spozywczych, kontenery oraz
pasazerowie. Wielkos$¢ tych przewozow stale rosnie, co powoduje, ze zwigksza si¢ liczba
oraz nat¢zenie ruchu jednostek ptywajacych. Takie natgzenie ruchu roéznego rodzaju
jednostek pltywajacych spowodowalo tez zainteresowanie tym rodzajem transportu przez
organizacje terrorystyczne.

Problem atakéw terrorystycznych stal si¢ obecnie prawie codziennoscia, jednak do tej
pory media koncentrowatly si¢ na doniesieniach o atakach na obiekty ladowe, a czasami
takze o atakach na samoloty lub elementy infrastruktury lotniczej. Taki stan rzeczy ulegt
zmianie po ataku na WTC we wrzesniu 2001 r., kiedy swiat dowiedziat si¢ o ,,nowej
broni” terrorystdw. Skoro mozna bylto skutecznie wykorzysta¢ duzy samolot pasazerski do
zniszczenia innego obiektu na ziemi to nalezy si¢ zastanowié, dlaczego terrorysci tak dlugo

pomijaja transport morski z jego podstawowym elementem, jakim jest statek handlowy ?
Statek handlowy jako cel ataku

Okazuje si¢, ze wspoélczesny statek handlowy jest praktycznie bezbronny
w przypadku konfrontacji z zdecydowanymi na wszystko terrorystami. Jest to czesciowo
zwiazane z liczba zalogi, ktora w wyniku automatyzacji proceséOw obstugi urzadzen

okretowych wynosi od kilku do kilkudziesigciu oséb (z wylaczeniem jednostek

' 18 150 drobnicowcéw, 11 356 tankowcoéw, 6 139 masowcow, 5 679 pasazerskich, 3 165 kontenerowcow,
1 733 inne, stan na 1.01.2005 wg Lloyd’s Register [przyp. aut.]
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pasazerskich 1 promow), oraz niechgcia lub nawet zakazem ze strony armatorow uzbrajania
zatogi w bron palng dla samoobrony.

Obok jednostek plywajacych, potencjalnymi obiektami atakow terrorystycznych moga
by¢ réwniez hydrobudowle, wieze wiertnicze oraz obiekty infrastruktury portowej czy
nawet cale porty.

Jednak najlatwiejszym celem jest ,,zwykly” statek handlowy, ktory posiada wiele
pozadanych przez terrorystow cech. Do nich naleza autonomia pozwalajaca na
funkcjonowanie niezaleznie od dostaw z ladu przez okres od kilku dob do kilku miesigcy,
doskonate s$rodki tacznosci o =zasiggu Swiatowym oraz mobilno$¢ pozwalajaca na
swobodne przemieszczanie si¢ ograniczone tylko zapasem paliwa oraz glgbokoscia
regionu, a takze fadunek, ktory moze by¢ przedmiotem negocjacji zarowno ze wzgledu na
jego warto$¢ jak i1 na fakt, ze sam w sobie moze stanowi¢ ,,bombe¢”. Dodatkowa cecha
utatwiajaca wykorzystanie statkdw jako ,,monety przetargowej” jest tatwos¢ umieszczenia
na ich poktadach tadunkéow wybuchowych i1 ewentualne skutki ekonomiczne takiego
zamachu.

Przyktadem takiego stanu rzeczy moze by¢ transport kontenerowy. Szczegdlnie
zwigkszenie przewozow z wykorzystaniem konteneréw powoduje, ze wladze lokalne nie
sa w stanie przeprowadza¢ kompleksowych kontroli wszystkich tadunkow. Na $wiecie
wykorzystuje si¢ okoto 15 000 000 konteneréw, a dziennie przemieszczanych jest droga
morska okoto 5 mln z nich. Jezeli do tego dodamy, ze duze statki-kontenerowce sa
w stanie zabra¢ jednorazowo ponad 8 000 TEU (jest to odpowiednik 80 sktadow
kolejowych po 50 wagonow kazdy), to tatwo jest zrozumieé, przy ograniczonym czasie
postoju jednostki w porcie, ze kompleksowa kontrola wszystkich wychodzacych w danym
dniu statkow jest praktycznie niemozliwa. Przykladowo, niewielki w pordéwnaniu
z najwigkszymi terminalami §wiata BTC w Gdyni w I kwartale 2006 r. przetadowat
102 417 TEU? co oznacza statystycznie dziennie ponad 1 100 konteneréw (okoto

46 konteneréw / h)’.
Porty morskie

Nie mozna zapomina¢ o portach 1 ich infrastrukturze, ktore ze wzglgdu na ich

rozlegltos¢ oraz ograniczone $rodki ochrony moga réwniez staé si¢ ewentualnymi

> www.port.gdynia.pl z dnia 01.05.2006
3 Pomyslna probe przemycenia kontenera z niebezpiecznym ladunkiem przeprowadzila agencja ABC News
we wrzesniu 2004r. M.Stehr ,, Terror auf See 2004”, Schiff & Hafen, rok 2005, nr 4, s.13-18.
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obiektami atakdéw terrorystycznych. Na swiecie funkcjonuje okoto 4 000 duzych portéw
morskich, pomimo istniejacych aktéw prawnych regulujacych problem ochrony portéw,
stan faktyczny daleki jest od optymalnego z kilku powoddéw; jednym z nich sa koszty
(na ochrong portu Pireus w czasie trwania olimpiady wydano okoto 1 mld USD), drugim
potozenie, zwykle w centrum miast lub w ich poblizu, co powoduje, ze ich zamkniecie dla
zwiedzajacych znaczaco redukuje wptywy z turystyki. Powoduje to, ze tego rodzaju

rozwiazania nie sa mile widziane przez wtadze lokalne.
Zegluga $rodladowa

Osobnym dziatlem sgq ewentualne nastgpstwa aktéw terrorystycznych wymierzonych
przeciwko zegludze srédladowej. Analizujac potaczenia srédladowe, mozna zauwazy¢, ze
umozliwiaja one swobodna zegluge pomiedzy portami Europy zachodniej i srodkowe;j
a portami Morza Czarnego, co zostato pokazane na rysunku (rys.1). Zaleznos¢ wielkich
miast od wody, w tym wody pitnej pozyskiwanej] m.in. z rzek, szlaki zeglugowe
przechodzace przez centra obszaréw zurbanizowanych, hydrobudowle (w szczegodlnosci
zapory, zbiorniki retencyjne i $luzy) to czynniki, ktéore moga powodowaé, ze rowniez
zegluga $rddladowa moze znalez¢ si¢ w kregu zainteresowania terrorystow. Szczegolnie,
jezeli terrorysci nie beda liczy¢ si¢ z zachowaniem wilasnego zycia m.in. ze wzgledu na
ograniczone mozliwosci ucieczki.

Wszystkie te problemy dotycza dowolnego regionu $§wiata zwigzanego z transportem
wodnym. Jednak kazdy rejon, zbiornik wodny czy port ma swoja specyfike, ktora moze
by¢ czynnikiem rzutujacym na prawdopodobienstwo wyboru jako ewentualnego miejsca

przeprowadzenia ataku terrorystycznego.

35



Rys. 1. Schemat najwazniejszych srodladowych potaczen Europy (stan na 1994 r.)

zrodlo: IMO
Mozliwe obiekty atakow w obszarze Baltyku

Jezeli dokonane zostang analizy znanych aktéw terrorystycznych, to okaze sig,
ze wigkszo$¢ z nich koncentruje si¢ poza obszarami wod europejskich. Do tej pory miaty
one miejsce w: cie$ninach Malakka, Ormuz, Bab el- Mandeb, tureckich, na Morzu
Arabskim, Czerwonym, wodach afrykanskich i1 kanalach Sueskim 1 Panamskim.
W ostatnim okresie ataki terrorystyczne miaty miejsce w Europie, Ameryce Lacinskiej,
Bliskim Wschodzie, Afryce oraz Poludniowej i Potudniowo-wschodniej Azji. Calos¢
mozna podzieli¢ na akty dokonane na wodach przybrzeznych, na otwartym morzu,
w obrgbie ciesnin 1 innych przewegzen oraz portdw. Jakie rejony, porty 1 obiekty mozna
wybra¢ jako potencjalne cele atakow terrorystycznych na Morzu Battyckim?

Jezeli odrzucimy powiazanie aktu terrorystycznego z konkretnym panstwem
nadbrzeznym, w ktore, ze wzglgdu na jego dziatalnos¢, moze by¢ wymierzony atak,
to najbardziej newralgicznymi wydaja si¢ dwa z nich. Pierwszym jest Kanal Kilonski,
przez ktory przechodzi rocznie okoto 41 000 jednostek przewozacych prawie 81 min ton
tadunku (2004 r.), a jego zablokowanie poprzez np. celowe zatopienie jednostki handlowej
przysporzy¢ moze znaczne straty zardéwno RFN jak i wszystkim armatorom, ktorych
jednostki zmuszone beda do wykorzystania tradycyjnej drogi wzdluz Ptw. Jutlandzkiego.
Zdarzenia kolizji jednostek w Kanale nie sa czym$ nadzwyczajnym, rocznie odnotowuje

si¢ przynajmniej kilka, dochodzilo tez do zablokowania Kanalu poprzez uszkodzone
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jednostki. Natomiast, jezeli samozatopienie lub zatonigcie na skutek zaplanowanej kolizji
bedzie przeprowadzone w odpowiednio wybranym miejscu, to zaréwno straty
bezposrednie jak i posrednie moga by¢ bardzo znaczace. Takimi rejonami mogg by¢
zespoly $luz, zaréwno od strony Battyku jak i Morza Pdélnocnego oraz przewezenia
1 rejony przepraw czy mosty (rys.2).

Drugim newralgicznym rejonem jest Wielki Betlt, jedyna glgbokowodna trasa taczaca
Baltyk z Morzem Poétnocnym (rys.3). Szczegodlnie dogodnym miejscem na tego rodzaju
ataki terrorystyczne jest przewezenie w rejonie portu Korser, gdzie dodatkowo znajduje sie
most taczacy wyspy Zelandi¢ 1 Fioni¢. Wielki Bett w tym miejscu ma szeroko$¢ zaledwie
okoto 10 km, a tor wodny miedzy pylonami mostu zaledwie 1.6 km, co powoduje
ograniczenie mozliwosci manewru szczegdlnie przez wicksze jednostki'. Skutki
zablokowania tego miejsca moga by¢ jeszcze wieksze niz w przypadku Kanalu

Kilonskiego.

R O R T A e
g 3 s

-

Rys. 2. Sluzy w Kanale Kilofiskim

zrédlo: Wikipededia.de/Nord Ostseekanal

* W dniu 5.03.2005 doszto do kolizji statku: ,,Karen Danielsen” z mostem [przyp. aut.].
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Kadetrinne

Kanat Kilonski TR

Rys. 3. Trasy zeglugowe w Ciesninach Dunskich

zrédto: opracowanie wlasne

Kolejnym rejonem, ktory juz bez zagrozenia terrorystycznego jest niebezpieczny dla
zeglugi 1 gdzie dochodzi do stosunkowo duzej liczby wypadkéw morskich jest Kadetrinne.
Przez ten relatywnie waski tor wodny, o szerokosci okoto 1.7 km, a dla najwigkszych
jednostek ograniczonych miejscami do okoto 500 m, przechodzi wigkszos¢ statkow
wchodzacych 1 wychodzacych z portoéw Battyku (obszar Cie$nin Dunskich, do ktérego
zalicza si¢ m.in. Zatoke Kilonska, Wielki i Maly Belt jest rejonem wydzielonym). Rocznie
rejestruje si¢ tam przejscie ponad 63 000 jednostek ptywajacych z tego 8 200 tankowcow
oraz 14 600 promdéw. Tankowce, jakie przechodza przez ten rejon osiagajag wypornosé
ponad 150 000 ton, co juz powoduje, ze moga by¢ potencjalnym celem ataku. Mozliwe
skutki wykorzystania tankowca jako elementu ataku terrorystycznego pokazaty ,,zwykte
katastrofy morskie” na wodach europejskich. Podobnym rejonem na Battyku jest podejscie
do Zatoki Finskiej oraz tor zeglowny przez archipelag Wysp Alandzkich. Rejony te ze
wzgledu na swoje wlasciwosci, szerokos¢ toru wodnego 1 intensywnos¢ zeglugi sa bardzo
podatne na wszelkiego rodzaju zaklécenia spowodowane przez uszkodzone lub zatopione

jednostki.
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Podobna analiz¢ mozna przeprowadzi¢ dla rejonu polskiego wybrzeza. Za szczegdlnie
wrazliwe na wszelkiego rodzaju zaklocenia mozna przyja¢ tor wodny Szczecin-
Swinoujscie, ktory ze wzgledu na ograniczenia glebokosci i szeroko$é moze by¢ bardzo
wrazliwy na celowe jego zablokowanie. Dodatkowym elementem przetargowym moze by¢
réwniez miasto-port Swinoujscie wraz ze swoimi przeprawami promowymi, szczegolnie ta
w centrum miasta. Juz wielokrotnie okazalo si¢, ze bezpieczenstwo ludzi, a w tym
wypadku czesci miasta, moze by¢ kartg przetargowa w negocjacjach.

W wyniku analizy wschodniej czgsci naszego wybrzeza mozna okresli¢ miejsca
1 obiekty ewentualnych atakow terrorystycznych. Za szczego6lnie wrazliwe miejsca mozna
przyja¢ koncowke rurociagu gazowego we Wiadystawowie oraz porty Gdansk i Gdynia.
Szczegolnego znaczenia nabieraja tutaj wybrane odcinki kanatéw portowych 1 baseny oraz
nabrzeza przeladunku paliw i chemikaliow.

Pozostate porty nie maja tak duzego znaczenia dla transportu morskiego ze wzgledu na
niewielki ruch jednostek towarowych. Natomiast nalezy bra¢ pod uwage jednostki ,,bialej
floty”, ktére w sezonie przewoza okoto 421 tys. pasazerow w ruchu pomiedzy portami
polskimi (dane za 2004 r.).

Od pazdziernika 2000 r. (atak na USS COLE) okazato si¢, ze nawet wspolczesne
okrety wojenne nie sa odpowiednio zabezpieczenie 1 przygotowane na ataki terrorystow.
Przy zatozeniu, Ze jest to atak samobdjczy, szanse jednostek stojacych w portach znacznie
maleja. Dotyczy¢ to moze szczeg6lnie portdw, ktdre sa jednoczes$nie bazami sit morskich,
a do takich nalezy np. Gdynia. Jezeli port posiada odpowiednia ochrong to atak
terrorystyczny moze nastgpi¢ zarowno od strony morza jak i ladu. Dostep do matych
jednostek o niskiej burcie i niewielkiej skutecznej powierzchni odbicia np. skuteréw
wodnych zapewnia terrorystom wybor wielu opcji dziatania i skuteczno$¢ w dotarciu do
celu. Osobna grupa moga by¢ pletwonurkowie dostarczani w rejon ataku na poktadach
jednostek sportowych 1 rybackich. Na zainteresowanie tq forma dziatan wskazuja zakupy

profesjonalnego sprzgtu nurkowego, tacznie z pracujacymi w obiegu zamknigtym.
Podsumowanie

W wyniku przedsigwzie¢ zwigkszajacych ochrong celow ladowych 1 powietrznych jest
prawdopodobnym, ze przysztosciowy terroryzm moze skupi¢ si¢ na atakowaniu celow
morskich, w szczegdlnosci zeglugi handlowej jako stosunkowo bezbronnych. Zwigkszenie

bezpieczenstwa linii lotniczych po samobdjczych atakach w USA we wrzesniu 2001 roku,
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sprowadzi terrorystow na atakowanie mniej odpornych celow, jakimi moga by¢ statki,

a w szczegolnosci statki pasazerskie 1 promy. Przy szczegolnej determinacji lub z checi

uzyskania $wiatowego rozglosu obiektami atakéw moga sta si¢ tez wieze wiertnicze,

szczegdlnie wydobywcze. Przy braku konsolidacji $§wiata w dzialaniach prewencyjnych,

terroryzm pozostanie zagrozeniem dla flot handlowych 1 wojennych wszystkich panstw

Swiata.
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Dr hab. Andrzej OSTROKOLSKI
Mgr Magdalena LUCZKOWSKA

ZNACZENIE OCHRONY OBIEKTOW PORTOWYCH
I PORTOW MORSKICH DLA BEZPIECZENSTWA
TRANSPORTU I BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO
PANSTWA

Pod koniec 2002 roku przyjety zostal Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statkow
1 Obiektow Portowych (ISPS), wyznaczajac jakoSciowo nowe zasady, ktdrych
wprowadzenie stanowito niekiedy duza trudno$¢ dla instytucji rzadowych oraz dla
podmiotdw zarzadzajacych portami. Realno$¢ zagrozen i potrzeba przygotowania do
zapobiegania prawdopodobnym atakom terrorystycznym w portach morskich, stanowita
o potrzebie przeprowadzenia wnikliwej oceny przygotowania portdow na taka
ewentualno$¢. Dlatego, pomimo kilkuletniego okresu realizacji postanowien Kodeksu
ISPS, ciagle nalezy doskonali¢ sposoby realizacji zdan zmierzajacych do stworzenia
systemu bezpieczenstwa portdw 1 ochrony zeglugi.

Powstajacy projekt ustawy o ochronie zeglugi 1 portow morskich, ktory bedzie
ostatecznie uksztaltowany w przyszio$ci przez Sejm RP, powinien regulowaé calg
problematyke. W szerokiej gamie problemdéw wazne miejsce zajmuje regulacja prawna
odnoszaca si¢ do organu ochrony portu. Polska jest zobowiazana wdrozy¢ do 15.06.2007 r.

wymaog jego powotania, a wynika on bezposrednio z tresci Dyrektywy 2005/65/WE.
Problemy ochrony obiektow portowych

Z badan opinii specjalistow' wynika wniosek, ze powierzenie roli organéw ochrony
portow zarzadom powotanym na mocy ustawy z dnia 20.12.1996 r>. o portach
1 przystaniach morskich jest niezbyt trafnym pomystem. Warto zastanowi¢ si¢ nad

trafnoscia, ze wzglgdu na mozliwosci realizacji propozycji zawartych w projekcie ustawy,

! Konsultowano z Adamem Pawlakiem z ZMPSi$ SA, specjalista — koordynatorem ds. ochrony obiektéw
portowych, autorzy dzigkuja za przekazane informacje i materialy, ktore wykorzystano podczas badan
1 pracy nad publikacja.

? Dz. U. 04.169.1766
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pomystu, aby to wlasnie zarzady portéw podjely si¢ roli koordynatora procesu budowy

systemu bezpieczenstwa wszystkich obiektow portowych i oddzialywania na systemy

bezpieczenstwa transportu w portach i pracg przedsigbiorstw portowych.

Polska jako aktywny cztonek koalicji antyterrorystycznej jest oceniana jako zagrozona

w stopniu ,,§rednio niskim”, a to nakazuje zachowywaé czujnos¢.” Dlatego duze znaczenie

ma analiza potencjalnych zagrozen, w tym portéw morskich i transportu morskiego

oraz prac portowych, ktére sa jednym z podstawowych ogniw systemu transportowego

krajowego 1 migdzynarodowego.

Prowadzac analize stanu bezpieczenstwa kazdego portu morskiego konieczne jest

zidentyfikowanie zagrozen, ktorych przestanki wynikaja z:

ograniczenia mozliwosci manewrowania statkbw w akwenie 1 wynikajace
z systemu ruchu w porcie oraz przeszkdéd nawigacyjnych (np. niskie mosty)
oraz prowadzenia skomplikowanych operacji portowych i statkowych;

braku mozliwosci wyboru drogi (tor wodny ogranicza mozliwos¢ wyboru innej
drogi w sytuacji awaryjnej lub kryzysowej) oraz bledow w nawigacji lub nie
przestrzegania przez zatogi przepisdw regulujacych zasady przewozu morzem
niektorych towarow;

blokad wejs¢ do portu, podejs¢, toru wodnego, demonstracji aktywistow na rzecz
ochrony srodowiska oraz strajkow 1 innych protestow pracownikow;

awaryjnego wylaczenie lub sabotazu 1 zniszczenia systemu VTS oraz awarii
infrastruktury portowej 1 urzadzen sktadowych, a takze pozaréw statkdéw
1 obiektéw portowych;

przemytu broni, materiatdow  wybuchowych, narkotykdw, materiatow
niebezpiecznych lub kradziezy tadunkéw ze statkéw lub elementéw wyposazenia
portow;

przestgpczosci zorganizowanej, terroryzmu, sabotazu, przewozu nielegalnych
pasazerdéw oraz porwania lub przetrzymywania pasazerow i zaldg statkow;
zanieczyszczania wod portowych przez statki wskutek celowego dziatania zatog

lub awarii technicznych.

Przestanki wystapienia zagrozen sa specyficzne dla kazdego portu, dlatego nie mozna

twierdzi¢, ze wystarczy uogolni¢ lub pogrupowaé wg rodzajow zagrozenia i podjac

> Cz. Dyrcz, Terroryzm poczatku XXI wieku jako zagrozenie bezpieczenstwa migdzynarodowego
i narodowego. Wydawnictwo Marynarki Wojennej, Gdynia 2005, s. 79.

42



dziatania na okreslonym przepisami poziomie zabezpieczen. Migdzynarodowa Organizacja
Morska od wielu lat podejmowata kolejne przedsigwzigcia, zmierzajace do poprawy
bezpieczenstwa na morzu i uznata, ze konieczne jest rowniez objgcie szczeg6lna ochrong
portéw morskich jako:
— obszaru zagrozonego atakiem na statek lub przygotowania procesu jego
Zniszczenia po wyjsciu w morze;
— miejsc prowadzenia kontroli tadunkéw zagrazajacych bezpieczenstwu (bron,
srodki masowego razenia, narkotyki);
— waznego ogniwa w tancuchu transportowym, ktdre moga przesta¢ funkcjonowac
po zablokowaniu portu w wyniku ataku terrorystycznego przeprowadzonego np.

za pomocg stacjonujacych w nim statkdw.

Biorac pod uwage specyficzne potozenie portdéw morskich Polski nalezy je zaliczy¢ do
szczegoOlnie narazonych na mozliwos¢ zablokowania lub spowodowania katastrofy
ekologicznej. Zagrozenie obejmuje nie tylko porty, a odnosi si¢ do aglomeracji miejskich,
ktére sa nierozerwalnie z nimi powiazane réznymi zaleznosciami. Zakldcenia w pracy
portdow morskich maja istotny wplyw na system transportowy w kraju i powiazania
mig¢dzynarodowe oraz naruszaja bezpieczenstwo morskie panstwa. Bezpieczne porty to
gwarancja bezpieczenstwa nie tylko statkéw i innych Srodkéw transportu, ale réwniez
ludnos$ci miast i regiondw.

Uchwalony w dniu 12.12.2002 r. Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statkéw
1 Obiektow Portowych dotyczy: statkéw, platform wiertniczych i1 portow morskich.
Zasadnie uznano, ze kazde przerwanie funkcjonowania migdzynarodowego transportu
bedzie stanowilo duze zagrozenie dla panstw — gospodarzy portow oraz dla ogélnego stanu
gospodarki swiatowej. Dlatego porty morskie objeto takim samym systemem ochrony jak
statki, zmusza to do podjecia wysitkdw finansowych 1 organizacyjnych w celu sprostania
wymogom natozonym przez IMO.

Wecezedniej prowadzono oceny stanu ochrony rdéznych portéw, zidentyfikowano
zasadnicze rodzaje zagrozen. Ulatwilo to podejmowanie dziatan na rzecz zapewnienia
ochrony i utrzymania bezpieczenstwa, jednak nie powstat system i nie budowano struktur
bezpieczenstwa, ktore bylyby w stanie podja¢ dziatania w kazdej sytuacji rodzacej
zagrozenie. Dlatego Kodeks ISPS jest pierwszym wyznacznikiem w zakresie
bezpieczenstwa 1 stanowi znaczace wyzwanie zarowno dla panstw jak i podmiotéw

gospodarczych administrujacych portami. Ze wzgledu na wage 1 koszt przedsigwzigcia,
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jeszcze nie zapadly decyzje dotyczace wyboru okreslonego systemu zarzadzania
bezpieczenstwem portow. Przez dwa lata udato si¢ zebra¢ okreslone doswiadczenia
w zakresie wdrazania Kodeksu ISPS, ktore moga by¢ przydatne w tworzeniu przez
panstwo systemu zarzadzania sprawami bezpieczenstwa i ochrony portow i zeglugi.
Nie bez znaczenia jest tu rowniez staly postep w rozwoju legislacji unijnej, do ktorej
muszg by¢ dostosowane krajowe akty prawne. Trzeba oczekiwad, ze przy ksztattowaniu
prawa zostana uwzglednione dotychczasowe do$wiadczenia, jakie zdobyto w minionym
okresie przy realizacji Kodeksu ISPS.

Kodeks ISPS rozpoczal wprowadzenie $cistej wspdtpracy armatoréw, podmiotéw
zarzadzajacych portami oraz administracji morskiej w celu zapobiegania aktom
zagrazajacym bezpieczenstwu w transporcie morskim. Komisja Europejska wydata kolejne
akty prawne stanowiace podstawe do rozszerzenia tej wspotpracy poprzez angazowanie do
niej rowniez zarzadzajacych miastami portowymi.

Zdarzenia naruszajace bezpieczenstwo w transporcie morskim, moga prowadzi¢ do
powstawania sytuacji kryzysowej obejmujacej obszar jednego obiektu portowego,
jak icalego portu, miasta lub wojewodztwa. Profilaktyka i zwalczanie potencjalnych
zagrozen jest, wigc zadaniem wspolnym dla podmiotdw gospodarczych, armatordw,
administracji morskiej oraz struktur zarzadzania kryzysowego wojewodztwa 1 miast
portowych. Nalezy, zatem zbudowaé taki systemu, w ktorego strukturach moga zostaé
wykorzystane wszystkie sily i §rodki dostgpne w danym regionie.

Powstale plany ochrony licznych i réznorodnych obiektéw portowych na terenie
portéw, powinny by¢ podstawa budowy systemu ochrony 1 zapobiegania sytuacjom
kryzysowym. W toku uzgodnien tych planow z przedstawicielami stuzb podlegtych
wojewodzie nalezy potaczy¢ problematyke zwiazang z ochrona obiektéw portowych
i statkbw w obszarze zarzadzania kryzysowego wojewodztwa z planami wydzialow
Zarzadzania Kryzysowego. Podobnie nalezy postapi¢ w odniesieniu do powiatdw i gmin
sasiadujacych z portami morskimi.

Prawda jest, ze Kodeks ISPS ograniczyt plany do obiektéw portowych, czyli miejsc,
w ktérych wykonywane sa prace w relacji statek — port. Jednak naturalne jest, ze wszystkie
plany odnoszace si¢ do tej problematyki powinny by¢ koordynowane, a poszczegdlni
oficerowie ochrony portéw nie powinni dziata¢ w odosobnieniu. Podstawowym ich celem
jest spetnienie wszelkich wymogdéw Kodeksu ISPS, aby méc wypetni¢ normy potrzebne do
corocznej weryfikacji 1 przedtuzenia przez Urzad Morski tzw. ,,Potwierdzen Zgodnosci

Obiektow Portowych”. Zrozumiate jest, ze w przypadku ewentualnego zagrozenia jednego
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lub kilku obiektow portowych, sgsiednie terminale pozostang bezpieczne 1 bgdqa mogty
spokojnie funkcjonowaé. Nawet, jezeli inne obiekty nie ucierpia, to beda zmuszone
wprowadzi¢ odpowiednie dodatkowe $rodki ochrony zabezpieczajace wlasna
infrastrukture. W réwnej mierze odnosi si¢ to do infrastruktury miast portowych. Dlatego
wszystkie dziatania prowadzone sitami wlasnymi w poszczegolnych zagrozonych
obiektach powinny by¢ koordynowane przez terytorialnie wlasciwy zewngtrzny
osrodek/centrum zarzadzania kryzysowego, a to powinno zosta¢ zamieszczone w planie
ochrony catego portu.

Czesto skutki takich zdarzen jak: wybuch na statku, uszkodzenie tankowca lub
chemikaliowca 1 wycieki niebezpiecznych substancji oraz pozary lub rozszczelnienie
instalacji amoniaku w chtodni beda si¢ przenosi¢ na przylegte obszary. Rozprzestrzenianie
si¢ substancji niebezpiecznych moze zaszkodzi¢ mieszkancom miast portowych i trwale
zniszczy¢ $rodowisko naturalne. Przykladem takiego zagrozenia moze by¢ uszkodzenie
tankowca w czasie rejsu torem wodnym Szczecin — Swinoujscie lub w Zatoce Gdanskie;.
Zapoczatkowana katastrofa ekologiczna prawdopodobnie przybierze takie rozmiary, ze do
jej zwalczania beda zaangazowane wszystkie sily, ktorymi na podstawie ustawy
o zwalczaniu klgsk zywiotowych dysponuje wojewoda, a nawet konieczna moze by¢

pomoc migdzynarodowa.
Zarzadzanie systemem ochrony obiektow i portow morskich

Analiza obowigzujacych polskich przepisow prawnych pozwala stwierdzic,
ze odpowiedzialnos¢ za koordynacj¢ dzialan w zakresie zapewnienia ochrony catego portu
ibudowy systemu jego bezpieczenstwa spoczywa na Urzedzie Morskim. Zagadnienie
odpowiedzialnosci za ochrong portow izeglugi reguluje tres¢ art. 42 Ustawy z dnia
21.03.1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej,
gdzie w ust. 2 pkt 1a méwi si¢ o odpowiedzialnosci administracji morskiej za... ,,ochrone
portow morskich i Zeglugi morskiej, w tym sprawy zwiqzane z wykonywaniem zadan
ochronnych oraz zadan o charakterze niemilitarnym, w szczegolnosci zapobieganie aktom
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terroru oraz likwidacji skutkow zaistnialych zdarzen’™. W pkt. 9 w/w przepisu czyni si¢

odpowiedzialnym Urzad Morski za ,nadzor przeciwpozarowy w polskich obszarach

* 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’” Podobne zapisy zawieraja inne akty
prawne np.:
— Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 3.12.2002 r. w sprawie organizacji
1 sposobu zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na morzu, w § 14 ust. 1 okresla
odpowiedzialnos¢ Kapitana Portu za inicjowanie 1 koordynowanie akcji
zwalczania zanieczyszczen na obszarze portu;
— Przepisy Portowe wprowadzone Zarzadzeniem nr 4 Dyrektora Urz¢du Morskiego
w Szczecinie w dniu 17.09.2002 r., w § 173 ust. 1 precyzuja, ze ,,0gdlne
kierownictwo akcji ratowniczej statkow, ktore ulegly wypadkowi morskiemu w
szczegolnosci, na ktorych powstat pozar lub nastqpity inne zdarzenia zagrazajqce
bezpieczenstwu statkow lub tadunkéw, sprawuje kapitan portu””®.
W czasie realizacji Kodeksu ISPS, zgodnie z Wytycznymi Ministra Infrastruktury
z dnia 13.05.2004 r., dyrektorzy Urzedéw Morskich zostali upowaznieni do zatwierdzania
podstawowych dokumentéw wymaganych do uzyskania Potwierdzenia Zgodnosci Obiektu
Portowego. Obok roli ,,zwierzchnika” dla obiektow portowych Urzad Morski petni
réowniez role koordynatora akcji likwidacji zagrozen. Dualizm tych rdl nie sprzyja precyzji
w okresleniu funkcji kazdego z podmiotdw funkcjonujacych w systemie ochrony portéw.
Kodeks ISPS wprowadzitl dodatkowo okreslenie Regionalnego Punktu Kontaktowego,
ktory obok funkcji kontaktowej w zakresie przekazu informacji pomiedzy statkami,
a obiektami portowymi ma réwniez zadania polegajace na wypracowywaniu strategii

zwalczania okreslonych zagrozen i wspieraniu podmiotéw zarzadzajacych portami.

Doskonalenie systemu ochrony obiektow i portéw morskich

Przygotowywana ustawa o ochronie zeglugi i portow morskich powinna ostatecznie
rozstrzyga¢ o roli administracji morskiej w systemie ochrony portéw i okresla¢ zadania
poszczegolnych podmiotow. Najwazniejsze jest sprecyzowanie:

— zadan i uprawnien wladz centralnych, zwlaszcza w zakresie finansowania
wydatkow na poprawe bezpieczenstwa portéw i wprowadzania podwyzszonych
poziomOw ochrony;

— zadan administracji morskiej szczebla regionalnego;

5 .
Ibidem.
67arzadzenie nr 4 Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dnia 17.09.2002 r.
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— roli i uprawnien zarzadéw portdw, w zakresie wplywania i koordynacji dziatan
zwiazanych zochrona portdw réwniez na terenach nie podlegajacych ich
administracji;

— zadan portowych stuzb ratowniczych, ktorym na mocy kolejnych aktéw
prawnych przyznano wylacznie uprawnienia przewidziane dla zakladowych
strazy pozarnych mimo, ze jednoczesnie czgsto wykonujq zadania poza rejonem

wlasnego dzialania.

Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statkéw i Obiektéw Portowych’, dla portow
starajacych si¢ o spetnienie norm dla uzyskania ,,Potwierdzenia Zgodnosci” wprowadzit
nastgpujace obowigzki:

— Opracowanie oceny stanu ochrony obiektéw portowych (PFSA).

— Opracowanie planu ochrony obiektu portowego (PFSP).

— Wyznaczenie oficera ochrony obiektu (PFSO) odpowiedzialnego za realizacje
planu, jego weryfikacj¢ oraz facznos¢ z oficerami ochrony statkdw.

— Opracowanie procedur funkcjonowania obiektdw portowych na trzech poziomach
ochrony.

— Zapewnienie spelnienia podstawowych wymogdéw w zakresie m.in.:
— kontroli dostgpu do obiektu portowego;
— kontroli tadunkow, dostaw na statki 1 bagazy pasazerow;
— monitorowania rejonow stale lub czasowo zagrozonych;
— systemu tacznosci gwarantujgcego uruchomienie procedur reagowania na

zagrozenia.

— Gotowos¢ do podpisania ze statkiem dokumentu okreslajacego wymogi
bezpieczenstwa, czyli Deklaracji Ochrony.

— Prowadzenie szkolen personelu obiektow portowych w zakresie umiejetnosci
dzialania w sytuacji zagrozenia i znajomosci zasad alarmowania o zdarzeniach

naruszajacych bezpieczenstwo.

7 Wydanie tego aktu prawnego nastapito po poprawkach do Miedzynarodowej Konwencji
o Bezpieczenstwie Zycia na Morzu (SOLAS 1974). W Polsce obowiazywanie Kodeksu ISPS zostato
usankcjonowane Ustawg o ratyfikacji poprawek do Konwencji SOLAS w czerwcu 2004 r., a wigc
bezposrednio przed data wejscia w zycie. Kodeks sktada si¢ z dwoch czesci:

A — obowiazujacej, zawierajacej wymagania z zakresu ochrony realizowane przez wladze
panstwowe, armatoréw i zarzadzajacych obiektami portowymi;

B — zalecanej, w ktorej zostaly zawarte procedury pomocnicze przy realizacji wymagan okreslonych
w czgsei A.
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— Prowadzenie ¢wiczen sprawdzajacych funkcjonowanie procedur reagowania na
okreslone zagrozenia.
— Zapewnienie utrudnienia dostepu do dokumentacji dotyczacej ochrony dla os6b

do tego nieuprawnionych.

Rozporzadzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
31.03.2004 r. w sprawie podniesienia poziomu ochrony statkow i obiektéw portowych jest
wlasciwie powieleniem tresci Kodeksu ISPS, ale dodatkowo naklada na panstwa
cztonkowskie Unii Europejskiej nastgpujace obowiazki:

— objecie szczego6lng ochrong zeglugi krajowej 1 terendow przyleglych do terendéw
portowych;

— potraktowanie jako obowigzkowych niektorych przepisow czgsci B Kodeksu
ISPS (27 artykutow);

— udostgpnienie  portdw  poszczegdlnych panstw  cztonkowskich  grupom

kontrolnym Komisji Europejskie;.

Rozporzadzenie zapowiadalo rowniez wprowadzenie systemu sankcji za naruszenie
przez panstwa cztonkowskie norm w nim okreslonych.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 884/2005 z dnia 10.06.2005 r. ustanawia procedury
prowadzenia inspekcji Komisji w zakresie ochrony zeglugi 1 portow. Jest to akt
wykonawczy do Rozporzadzenia nr 725/2004 1 odnosi si¢ do kontroli obiektéw portowych
1 certyfikowanych jednostek ptywajacych. Wszelkie niezgodno$ci ustalone w czasie
kontroli maja by¢ raportowane Komisji, a obiekty, ktérych dotycza beda uznawane jako
., Spetniajqce lub niespelniajqce wymagan”. Obiekt portowy niespeiniajacy zaostrzonych
wymogdéw UE zostanie wowczas okreslony jako obiekt niebezpieczny, co moze si¢ wigzaé
z karami, utrata renomy wsrdd kontrahentow i prestizu na arenie mi¢dzynarodowe;.

Dyrektywa 2005/65/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26.10.2005 r.
w sprawie wzmocnienia ochrony portow wskazuje na konieczno$¢ finansowania
wydatkow na ochrong¢ przez budzety panstw cztonkowskich. Wprowadza: okreslenie
,,organ ochrony portu” jako organu odpowiedzialnego za kwestie ochrony w danym
porcie oraz funkcji ,, oficera ochrony portu” jako osoby kontaktowej w zakresie zagadnien
zwiazanych z ochrong portu. Wprowadza obowigzek opracowania oceny stanu ochrony
portu 1 planu ochrony, co wyraznie potwierdza tendencj¢ rozszerzenia zakresu stosowania

szczegllnych srodkéw ochrony. Zapowiada wprowadzenie odstraszajacych sankcji dla
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portéw naruszajacych przepisy krajowe przyjete na podstawie Dyrektywy. Panstwa

cztonkowskie zobowiazano do wdrozenia w/w przepiséw do 15.06.2007 r.

Rola Zarzadu Morskiego Portu w zarzadzaniu ochrong obiektow i portow morskich

Okres bezposrednio poprzedzajacy wejscie Kodeksu ISPS byl szczegdlnie trudny, gdyz
przy braku uregulowan ustawowych postugiwano si¢ trescia Kodeksu i wytycznymi
Ministerstwa Infrastruktury z maja 2004 r. Ich najwazniejszym postanowieniem bylo
przekazanie Urzegdom Morskim prawa do zatwierdzenia ocen i1 plandw ochrony oraz
wydawania certyfikatow (Potwierdzen Zgodnosci dla Obiektow Portowych). Dyrektorzy
Urzedow Morskich wydawali odpowiednie dokumenty regulujace wprowadzenie
Kodeksu.8 Formalne podstawy do wdrozenia Kodeksu zostaly ustanowione i gtéwnym
problemem byto ich praktyczne wprowadzenie.

W zaistniatej sytuacji gldéwng role powinien odgrywaé Zarzad Morskiego Portu,
chociaz nie zawsze jest administratorem wszystkich obiektow portowych. W pierwszej
kolejnosci zawsze wykonywana jest ocena stanu ochrony portu, ktdra powinna by¢
opiniowana przez kierownictwo lokalnego/regionalnego Centrum Zarzadzania
Kryzysowego 1 akceptowana przez Urzad Morski. Dotychczas nie wskazano precyzyjnie
podmiotu, ktéry powinien opracowaé oceng ochrony obiektu portowego. Kodeks ISPS
wskazuje na mozliwos¢ powierzenia tego zadania Uznanej Organizacji Ochrony (RSO),

ale b. Ministerstwo Infrastruktury nie zdecydowalo si¢ na powolanie takich organizacji.

¥ Przyktadowo w Szczecinie obowiazuja nastepujace dokumenty regulujace zagadnienia dot. Wprowadzenia
Kodeksu ISPS i Zarzadzenia 725/2004 wydane dnia 7.06.2004 r.:

e Zarzadzenie porzadkowe nr 1 w sprawie Deklaracji Ochrony. Akt ten okresla zasady wspolpracy
pomigdzy statkiem iobiektem portowym w okreslonych warunkach, przy ktorych znajduje
zastosowanie Deklaracja Ochrony.

e Zarzadzenie porzadkowe nr 2 w sprawie liczby obiektow portowych, precyzuje okreslenie obiektu
portowego i ustala liczbe tych obiektéw na terenie Szczecina i Swinoujscia. Okreslono 24 obiekty
portowe, zgloszone nastgpnie do IMO i objete procedurg dostosowania do postanowien Kodeksu
ISPS. Po roku zweryfikowano liste, ustalajac ostateczng liczbe certyfikowanych obiektow
portowych na 23. Proces certyfikowania kolejnych terminali jest nadal kontynuowany.

e Zarzadzenie porzadkowe nr 4 w sprawie wytycznych do sporzadzenia oceny stanu oraz planow
ochrony statku i obiektu portowego. Dokument ten stanowil dla oficerdw ochrony obiektow
portowych i statkéw lub wykonawcéw tych dokumentéw podstawowe wskazdéwki dot. ich
opracowywania.

e Zarzadzenie wewngtrzne nr 15 w sprawie wyznaczenia Regionalnych Punktéw Kontaktowych
w Urzedzie Morskim w Szczecinie.

Nastepnie (25.06.2004 r.) wydano Zarzadzenie porzadkowe nr 5 w sprawie wzoru potwierdzenia
Zgodnosci Obiektu Portowego, Miedzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku i Tymczasowego
Migdzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku. W zarzadzeniu ustalono zasady przyznawania
certyfikatow, wymogi stawiane obiektom i statkom oraz wzory dokumentdw. Otrzymanie certyfikatu
wigze si¢ z okresleniem obiektu lub statku mianem ,,bezpiecznych”. Informacje dotyczace lokalizacji
obiektéw portowych i gldéwnych danych kontaktowych przestano do Ministra Infrastruktury oraz bazy
danych IMO.
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Takie rozwiazanie problemu sprawdzito si¢ po wykonaniu przez Zarzad Morskich Portéw
Szczecin i Swinoujscie SA, zwlaszcza, ze objeto oceng rowniez obiekty niebedace w jego
administracji.

Podkresli¢ trzeba oryginalno$¢ rozwiazania, gdyz tworzac plany ochrony obiektéw
portowych podlegtych ZMPSiS SA dokonano syntezy systemow istniejacych przed dniem
1.07.2004 r. w zakresie procedur zwalczania najpowazniejszych zagrozen na terenie
ZMPSiS SA, okreslonych w obowiazujacych dokumentach’ - z tworzonymi procedurami
reagowania na wszelkie zagrozenia jakie moga wystapi¢ na terenach obiektéw portowych.
W planach ochrony obiektéw portowych uwzgledniono istniejace juz systemy ochrony,
wprowadzajac jednolity sposéb alarmowania, szkolenia personelu oraz reagowania na
dajace si¢ przewidzie¢ zagrozenia, zwlaszcza o charakterze terrorystycznym. W celu
realizacji funkcji koordynacyjnej powotano Zespot ds. Ochrony Obiektéw Portowych,
do ktorego zadan nalezy:

— Realizacja polityki Zarzadu Portow w zakresie standardow bezpieczenstwa
ochrony 1 wykonywanie zadan zwiazanych z wdrazaniem procedur dotyczacych
ochrony portu, zgodnie z Migdzynarodowym Kodeksem Ochrony Statku
1 Obiektu Portowego.

— Nadzoér nad pracg wykonywang przez oficerow ochrony obiektéw portowych.

— Wyznaczanie zadan dla Specjalistycznych Uzbrojonych Formacji Ochrony
w zakresie ochrony obiektéw portowych, zgodnie z postanowieniami Kodeksu
ISPS.

— Biezace analizowanie 1 ocena ryzyka zagrozeniem terrorystycznym
poszczegolnych obiektéw portowych oraz wyznaczanie dodatkowych wymogow
w zakresie ochrony.

— Organizowanie szkolenia oficerdw ochrony i pracownikéw obiektow portowych
oraz nadzér nad przebiegiem ¢wiczen organizowanych przez oficerow ochrony

obiektow portowych.

? 1) Planie Ochrony Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujsécie SA okreslajacym system ochrony
fizycznej terendw Spotki, opracowanym na podstawie ustawy z dnia 22.08.1997 r. o ochronie o0sob
1 mienia;
2) Regulaminie Ochrony Przeciwpozarowej na terenie ZMPSiS SA;
3) Planie Zwalczania Zagrozen i Zanieczyszczen Srodowiska na wodach portowych Szczecina
i Swinoujscia;
4) Systemie przepustkowym obowiazujacym na terenie Spotki ZMPSiS SA;
5) Zarzadzeniu Prezesa ZMPSi$S SA w sprawie organizacji ochrony informacji niejawnych.
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—  Wspdtpraca z Urzgdem Morskim, stuzbami podleglymi MSWiA oraz Wydziatem
Kryzysowym Urzedu Wojewddzkiego w realizacji ustalonych zadan w zakresie
ochrony.

— Biezace informowanie Zarzadu Portéw o wszelkich nieprawidlowosciach
1 opoznieniach w realizowaniu zadan ochrony.

— Biezace analizowanie uregulowan prawnych zwiazanych z ochrong obiektéw

portowych i dbalos¢ o ich terminowe wprowadzenie w zycie.
Zmiany w prawie o ochronie zeglugi i portow morskich

Podstawowym problemem jest brak ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich,
ktéra moze sta¢ si¢ instrumentem umozliwiajacym budowanie systemu bezpieczenstwa
portu. Najnowszy jej projekt z 7.03.2005 r. byl juz poddawany konsultacji spotecznej
i przechodzil kolejne etapy na drodze legislacyjnej w Ministerstwie Transportu
1 Budownictwa, a obecnie w Ministerstwie Gospodarki Morskiej10.

Wprowadzenie ustawy bedzie stanowito znaczace wyzwanie dla administracji morskiej
panstwa oraz podmiotow zarzadzajacych portami. Szczegdlnie istotny jest zapis
zapowiadajacy powolanie tzw. ,,Organu Ochrony Portu” wykonujacego nastgpujace
zadania:

— Wyznaczenie oficera ochrony portu.

— Przygotowanie i wdrozenie planu ochrony opartego na wynikach oceny stanu
ochrony portu.

— Koordynacja dziatan i wspotdziatania z oficerami ochrony obiektéw portowych,
organami administracji morskiej, Straza Graniczng i1 Policja oraz Straza Pozarna
w celu realizacji ochrony na morzu i w porcie, w sposob okreslony w ustawie
oraz planie ochrony portu i zapewnienie im warunkéw do wykonywania
obowiazkow stuzbowych.

— Zapewnienie technicznych i finansowych $rodkow do realizacji zadan ochrony

obiektéw portowych.

Szczegdlnie kontrowersyjny jest zamiar (wynikajacy bezposrednio z projektu ustawy)
powierzenia roli organdw ochrony zarzadom portéw, czyli podmiotom powotanym na

mocy ustawy z dnia 20.12.1996 r. oportach 1 przystaniach morskich. Zgodnie

' Obecnie tworzone sa nowe resorty, mozna jedynie przewidywaé, ktory z nich przejmie prace nad
projektem ustawy.
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z prawdopodobnym zamiarem ustawodawcy 1 wskazaniem Komisji Europejskiej
(Dyrektywa 2005/65/WE) powstanie organ, ktory bedzie odpowiedzialny za budowe calej
struktury ochrony portu. Zadaniem wykonawcdw ustawy bedzie natomiast takie
powigzanie systemu ochrony portéw ze strukturami Zarzadzania Kryzysowego
wojewodztw, powiatow 1 gmin, aby zapewnic skutecznos¢
w zwalczanie wspdlnych zagrozen. Przy tworzeniu ustawy warto jednak rozwiazac jeszcze
inne problemy, ktére powstaly w czasie realizacji wytycznych Kodeksu ISPS
1 dostosowania go do naszych warunkéw organizacyjnych i prawnych.

Zasadnicza kwestia jest przystosowanie ustawy o ochronie 0sob i mienia do wymogow,
jakie musza spetnia¢ dziatajace na jej podstawie tzw. Specjalistyczne Uzbrojone Formacje
Ochrony."' Poniewaz nie mozna zapewni¢ skutecznej ochrony, dysponujac pracownikami
ochrony bez pelnych kompetencji prawnych do realizacji wszystkich zadan.'> Moze jednak
nie nalezy rozszerza¢ uprawnien pracownikéw ochrony petniacych stuzbg¢ w portach,
a trafniejsze bedzie zamieszczenie w ustawie o Ochronie Zeglugi i Portéw Morskich
uregulowan, pozwalajacych powota¢ Stuzbe Ochrony Portu, wyposazona w dodatkowe
uprawnienia przydatne do prowadzenia dziatan przewidzianych na wyzszych poziomach
ochrony.

Nastgpnym problemem jest likwidacja braku jednoznacznosci w zdefiniowaniu organu
odpowiedzialnego za koordynacje akcji, likwidujacych zagrozenia powstale w portach.
Wariantem rozwigzania miat by¢ projekt ,,Wytycznych Dotyczacych Zintegrowanego
Systemu Wprowadzania i Odwotywania 3 Poziomu Ochrony w Zakresie Ochrony Statkéw
Morskich 1 Obiektow Portowych Wymaganego Postanowieniami Kodeksu ISPS”
opracowany w Ministerstwie Infrastruktury 1 przestany do konsultacji spotecznej
w styczniu 2005 r., ktéry przewidywal:

— powotlanie oficera ochrony portu, ktorym mial by¢ Kapitan Portu,
lub w niektorych przypadkach nawet dyrektor Urzedu Morskiego;
— powotlanie Zespotow Bezpieczenstwa Portu sktadajacych si¢ z przedstawicieli

obiektéw portowych, stuzb MSWiA, UC, administracji morskiej i podmiotow

" Opisujac w art. 36 tej ustawy uprawnienia pracownikéw ochrony ustawodawca nie wymienil prawa do
przeszukania osob, a wigc $rodka umozliwiajacego wykrycie przedmiotow mogacych by¢ narzedziem
zamachu. Procedury przewidziane w planach ochrony do realizacji na wypadek wprowadzenia wyzszych
poziomow ochrony, wymagaja zaangazowania znacznych sit do kontroli 0sob i srodkow transportu.

12 Wyjsciem, na ktére zdecydowat sie¢ ZMPSiS SA bylo zwrécenie si¢ do Strazy Granicznej i Urzedu
Celnego o wsparcie dziatan shuzb ochrony portu w sytuacjach zagrozenia. Podpisanie stosownych
uzgodnien jest wyjsciem tymczasowym, ale projekt ustawy sankcjonuje to poprzez wskazanie potrzeby
organizowania wspdtdziatania stuzb ochrony portu z jednostkami podleglymi MSWiA.
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zarzadzajacych portami; Zespot miat by¢ cialem opiniodawczym, a na 3 poziomie
ochrony stanowi¢ sztab dowodzacy akcjami zwalczania zagrozen;

— powotanie Zespotu Kryzysowego na bazie Zespotu Bezpieczenstwa Portu,

— po wprowadzeniu 3 poziomu ochrony opracowanie planu, ktory mial by¢
zatwierdzony przez Wojewodg; pracami tego zespolu miat natomiast kierowac

Dyrektor Urzedu Morskiego.

Wytyczne proponuja wspotdziatanie zespotu kryzysowego z wojewddzkim zespotem
reagowania kryzysowego na podstawie porozumienia zawartego migdzy wojewoda
a dyrektorem urzgdu morskiego. Niestety w tych wytycznych brak wskazania osoby
odpowiedzialnej za kierowanie dziataniami na poziomie 3. Na skutek krytyki zarzadow
portéw, projekt wycofano i temat ten nie zostal ponownie dotychczas poruszony. Jednak
koniecznie nalezy do niego powrdci¢ checac zrealizowaé postanowienia zawarte w punkcie
4.2. czgsci A Kodeksu ISPS, jako zobowiazanie wladz centralnych do okreslenia zasad
prowadzenia dziatan na 3 poziomie ochrony.

Niezmiernie wazne jest doktadne okreslenie zakresu dziatania stuzb ratowniczych na
terenie portdw morskich. Zasadne jest rozwigzanie pozwalajace wykorzysta¢ mozliwosci
istniejacych shuzb ratowniczych do budowania systemu ochrony portow opartego na
wskazaniach IMO 1 Unii Europejskiej. Powinno to by¢ jednoznacznie okreslone
w powstajacej ustawie o ochronie zeglugi i1 portdéw morskich, koncepcja utworzenia
jednego osrodka koordynujacego wszelkie dzialania zwigzane z bezpieczenstwem portow
jest trafna. Powstanie rozwiazanie praktyczne  zapewniajace efektywne dzialanie
w zakresie ochrony za pomoca posiadanych juz sit i sSrodkéw.

Rozwigzane powinny by¢ kwestie finansowania ustawowych zadan w zakresie
ochrony. Zwtaszcza ochrony tych obiektow portowych, ktore nie posiadaty dotychczas
stuzb ochrony z racji braku wczesniejszych zobowigzan wynikajacych z ustawy o ochronie
os6b i mienia. Uregulowania wymaga réwniez organizacja systemu dostgpu do takich
obiektow 1 wprowadzenie przepustek, aby zlikwidowaé powstate trudnosci z dostgpem
klientow 1 zapobiec utracie wplywow finansowych. W innym przypadku ponoszenie
wysokich kosztéw ochrony moze sklania¢ do zwigkszenia stawek optat za obstuge
statkdw, co bedzie skutkowaé pogorszeniem konkurencyjnosci naszych portéw.

Istotne jest rowniez rozwigzanie problemdéw ze spelnieniem wymogow ustawy
o ochronie informacji niejawnych wystepujacych u tych podmiotéw gospodarczych, ktore

administruja obiektami portowymi, a nie posiadaja kancelarii tajnych. Poufnos¢
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dokumentow opracowywanych na podstawie Kodeksu ISPS powoduje koniecznos¢ ich
rejestrowania zgodnie z ustawa z dnia 22.01.1999 r. o ochronie informacji niejawnych.
Mate podmioty gospodarcze wladajace obiektami portowymi nie sa w stanie spehié

surowych wymogow ustawy i nie powotuja w swoich strukturach kancelarii tajnych.

Znaczenie portowych stuzb ratowniczych i ochrony dla bezpieczenstwa

portow morskich

Bezpieczenstwo 1 skuteczna ochrona portoéw morskich zalezy od stabilnej dziatalnosci
specjalistycznych sit 1 $rodkéw, pozostajacych w dyspozycji Zarzadu Portu. Dobrym
przyktadem sa zastosowane rozwiazania w zespole portow morskich Szczecin-
Swinoujscie. Istnicjaca Portowa Stuzba Ratownicza i Ochrony dziata'’ od 1947 r. po
przeksztalceniu si¢ z Portowej Strazy Pozarnej w 2002 r., gdy ustalono Regulamin
Organizacyjny i rozszerzono nazwe przez dodanie okreslenia ,,Ochrony”, co wiazato si¢ z
przejeciem dodatkowych zadan w zakresie nadzoru i kontroli nad ochrona portéw
w Szczecinie i Swinoujsciu.

Do PSRiO nalezy wiele zadan, ktére mozna scharakteryzowac nastepujaco:

— Przede wszystkim podejmowanie przedsigwzig¢ zapobiegajacych powstawaniu
1 rozprzestrzenianiu si¢ pozaru, kleski zywiolowej lub innego miejscowego

zagrozenia, a takze dzialan organizacyjno-technicznych majacych na celu

W oparciu o Zarzadzenie nr 25/2001 z dnia 28.11.2001 r. Prezesa Zarzadu Morskich Portéw Szczecin
i Swinoujécie iRegulamin Organizacyjny z czerwca 2002 r. wydany przez Prezesa ZMPSiS
w porozumieniu z Zachodniopomorskim Komendantem Wojewodzkim Panstwowej Strazy Pozarnej na
podstawie § 4 ust. 2 Zarzadzenia Ministra Spraw Wewngtrznych z dnia 12.08.1992 r. w sprawie
szczegotowych zasad i trybu utrzymania lub przeksztatcenia zakladowych strazy pozarnych w zaktadowe
stuzby ratownicze.

14 Podstawy prawne dziatania PSRiO stanowia nastepujace akty prawne i organizacyjne:

e Ustawa z dnia 24.08.1991r. o ochronie przeciwpozarowej;

e Zarzadzenie MSW z dnia 12.08.1992 r. w sprawie szczegolowych zasad i trybu utrzymania lub
przeksztalcenia zakladowych strazy pozarnych w zaktadowe stuzby ratownicze;

e Rozporzadzenia MSWiA z dnia 17.07.1998 r. w sprawie terenéw dzialania jednostek ochrony
przeciwpozarowej, okolicznosci i warunkéw udziatu tych jednostek w dzialaniach ratowniczych poza
terenem wlasnego dziatania oraz zakresu szczegolowych warunkéw i trybu zwrotu poniesionych przez
nie kosztow;

e Rozporzadzenia MSWiA z dnia 8.12.1998 r. w sprawie wymagan w zakresie kwalifikacji
zawodowych oraz dotyczacych warunkow fizycznych 1 psychicznych o0s6b zatrudnionych
w jednostkach ochrony przeciwpozarowej, a takze w zakresie kwalifikacji zawodowych innych os6b
wykonujacych czynnosci z zakresu ochrony przeciwpozarowej;

e Ustawa z dnia 22.08.1997 r. o ochronie 0s6b i mienia;

¢ Regulamin Organizacyjny PSRiO;

e Regulamin Stuzby Statkéw Pozarniczych ZMPSiS SA - Zarzadzenie nr 30/2000 z 2.10.2000 r. Prezesa
ZMPSiS SA.
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utrzymanie w nalezytej gotowosci operacyjno-technicznej sprzg¢tu pozarniczego
1 zaplecza technicznego.

Systematyczne rozpoznawanie zagrozen pozarowych i1 innych miejscowych
zagrozen, a w razie potrzeby organizowanie sit 1 $rodkow dla prowadzenia
dziatan ratowniczych, jak réwniez prowadzenie akcji ratowniczych w czasie
pozaru oraz likwidacji miejscowych zagrozen.

Organizowanie 1 prowadzenie akcji ratownictwa technicznego majacych na celu
ochron¢ zycia, zdrowia i mienia w wypadkach innych niz pozar, a takze
prowadzenie akcji ratownictwa chemicznego 1 ekologicznego majacych na celu
ochron¢ zycia i zdrowia oraz mienia, a wynikajacych ze zdarzen z materiatami
1 Srodkami chemicznymi na ladzie i akwenach portowych,

Prowadzenie szkolenia kadry dla wilasnych potrzeb i szkolenie pracownikow
w zakresie bezpieczefnistwa pozarowego oraz doradztwo w zakresie ochrony
przeciwpozarowej zwiazanej z catoksztattem dziatalnosci przetadunkowo-
sktadowej portu.

Pelnienie asyst przy statkach z towarami niebezpiecznymi oraz zabezpieczenie
przetadunkéw 1 prac manipulacyjnych z chemikaliami 1 pozarowo
niebezpiecznych, a takze wykonywanie zadan specjalistycznych przy pomocy
sprzetu bedacego na wyposazeniu PSRiO. Swiadczenie ushug na zlecenie, a takze
zapewnienie bezpieczenstwa osobom znajdujacym si¢ w granicach chronionych
obszarow 1 obiektow.

Koordynacja 1 wspoldziatanie w zakresie przygotowania wyznaczonych
holownikow portowych oraz wyszkolenia zalég do udzialu w akcjach
ratowniczo-gasniczych, a takze dysponowanie sprzgtem specjalistycznym
bedacym na wyposazeniu do dziatan ratowniczych i gasniczych.

Wspdtdziatanie z wlasciwa shuzba w zakresie dziatalnos$ci zwiazanej z obrona
cywilng oraz informowanie Miejskiego Stanowiska Kierowania wlasciwej
terytorialnie Komendy Miejskiej Panstwowej Strazy Pozarnej o zdarzeniach,
awariach 1 pozarach.

Ochrona obiektow, pomieszczen i urzadzen ZMPSiS SA przed dostepem do nich
os6b nieuprawnionych. Ochrona mienia przed kradzieza, zniszczeniem

lub uszkodzeniem, a takze zapobieganie zaktoceniom porzadku na terenach portu.
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Wykorzystanie Portowej Stuzby Ratowniczej i Ochrony

Przedstawione rozwiazanie problemu na przykladzie Portowej Stuzbie Ratowniczej
i Ochrony w portach Szczecin i Swinoujécie moze stuzyé jako przyklad do poréwnan
1 odniesien dla innych portow morskich. Dlatego przytoczone zostana szczegdlowe
rozstrzygnigcia, ktére sa odpowiednie do specyfiki tego obszaru. Teren dzialania PSRiO
zostal okreslony w Regulaminie Organizacyjnym w oparciu o przepisy § 2 ust. 1. pkt. 1
Rozporzadzenia MSWiA z dnia 17.07.1998 wskazano w nim, ze ,,terenem wiasnego
dzialania Portowej Stuzby Ratowniczej i Ochrony jest teren nalezqcy do ZMPSiS SA oraz
obszar uzgodniony w odrebnym porozumieniu zawartym pomiedzy Komendantem Miejskim
Panstwowej Strazy Pozarnej wilasciwym ze wzgledu na teren dzialania, a Prezesem
ZMPSiS  SA”."” Wobec faktu, 2ze Prezes ZMPSiS SA nie zawarl
z jakimkolwiek wlasciwym Komendantem Panstwowej Strazy Pozarnej odrgbnych
porozumien, obszarem dziatania PSRiO jest wytacznie teren nalezacy do Spoéiki. Jednak
zgodnie z art. 23 ust. 1 ustawy z dnia 24.01.1991 r. o ochronie przeciwpozarowej PSRiO
ma obowiazek uczestniczy¢é na wezwanie Panstwowej Strazy Pozarnej w dziataniach
ratowniczych poza wilasnym terenem dzialania. Woéwczas maja zastosowanie przepisy
Rozporzadzenia MSWiA z dnia 17.07.1998 r. w sprawie terenu dzialania jednostek
ochrony przeciwpozarowej. Zasady udzialu PSRiO w prowadzeniu akcji na terenie miasta
Szczecina uregulowane zostalty w dniu 2.12.2002 r. w porozumieniu pomig¢dzy
Komendantem Miejskim PSP w Szczecinie a Zarzadem MPSiS SA.

Portowa Stuzba Ratownicza i Ochrony nie wchodzi w sklad krajowego systemu
ratowniczo-gasniczego tworzacego obwdd operacyjny. Panstwowa Straz Pozarna moze
jednak wezwac jednostki, ktore nie sa wiaczone do tego systemu do prowadzenia akcji
ratowniczych. Jednak sa to dzialania na wezwanie i1 jako takie pozostaja dziataniami
odptatnymi. Udziat jednostek PSRiO, w ktorej pelni stuzbg 109 ratownikdw i1 0sob
funkcyjnych w dwoéch systemach czasu pracy: 8/16 h 1 24/72 h (w jednej zmianie pelni
stuzbe 19 ratownikébw w Szczecinie, w Swinoujéciu - 7) gwarantuje podjecie
natychmiastowej akcji ratowniczej i minimalizacj¢ skutkéw ewentualnych awarii.

Waznym zadaniem PSRiO jest rowniez nadzor nad przestrzeganiem przepisow
dotyczacych przewozu towaréw niebezpiecznych przez port morski, najczesciej sg to

przetadunki materiatdbw wybuchowych na nabrzeza 1 pojazdy samochodowe

1> Rozporzadzenia MSWiA z dnia 17.07.1998r. (Dz. U. Nr 94, poz. 598)
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oraz przeladunki towaréw niebezpiecznych przewozonych koleja.'®

Dziatania PSRiO 1 zakres udziatu w likwidacji zagrozen i zanieczyszczen srodowiska
na wodach portowych zostaty okreslone w ,,Planie zwalczania zagrozen i zanieczyszczen
srodowiska na wodach portowych w portach morskich w Szczecinie i Swinoujsciu™’
Precyzujac mozliwosci usuwania zanieczyszczen z wod portowych wskazano organy
mogace podejmowac dzialania ratownicze:

— Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) w Swinoujsciu — dysponuje
jednostka ratownicza ,,Czestaw 11”°18;

— Panstwowa Straz Pozarna — dysponuje jedng zaporg przeciwolejowq rozkladang
za pomocg todzi motorowych, znajdujacych si¢ w wyposazeniu dwoch jednostek
ratowniczo-gasniczych;

— Firma Ship Sernice SA — dysponuje jednym statkiem tzw. Lapaczem
Zanieczyszczen ,JtA-Ship-Service-4” w Szczecinie 1 motorowka z zaporg
przeciwolejowa df. 200 metréw w Swinoujsciu;;

— Portowa Stuzba Ratownicza i Ochrony ZMPSiS SA dysponujaca dwoma statkami
ratowniczo-gasniczymi — po jednym w Szczecinie i Swinoujsciu oraz sprzetem
specjalistycznym.

Analiza 1 poréwnanie mozliwosci dziatania w likwidowaniu tego typu zagrozen
prowadzi do wniosku, ze najlepszym sprzgtem dysponuje Portowa Shuzba Ratownicza
1 Ochrony. Jednak PSRiO nie wchodzi w sktad Krajowego Systemu Ratowniczo -
Gasniczego, a wigc jest — jak dotychczas — wylacznie przeznaczona do dziatania na terenie
swojego zaktadu pracy - czyli ZMPSiS SA." Wobec braku jednostek SAR na terenie portu
w Szczecinie PSRiO, jako stuzba dysponujaca stosunkowo najlepszym wyposazeniem jest
jednak gltowna sila mogaca podja¢ skuteczne dziatania w zwalczaniu zanieczyszczen.

W zwiazku z tym, ze inne podmioty dzialajace na terenie portu w Szczecinie nie

1 Zgodnie z trescia ustawy z dnia 31.03.2004 r. o przewozie koleja towardw niebezpiecznych PSRiO
zapewnia nad tym procesem nadzor specjalistow posiadajacych stosowne certyfikaty i petniacych rolg
Doradcow ds. Bezpieczenstwa.

7 Wprowadzony w zycie na mocy Zarzadzenia Dyrektora Naczelnego ZMPSiS S.A. nr 11/2005 z dnia
7.06.2005 .

'8 Biorac pod uwage predkosé ok. 9 weztéw jednostka ta moze dotrzeé do portu w Szczecinie w ciagu 7.5 h,
czyli jej mozliwosci dziatania sa w praktyce ograniczone do portu w Swinoujsciu i toru wodnego.

W Krajowym Planie Zwalczania Zagrozen i Zanieczyszczen Srodowiska Morskiego zatwierdzonym
w dniu 8.02.2006 przez Ministra Transportu i Budownictwa w zalaczniku A pkt. 29 sg wymienione
jednostki, z ktérymi wspotdziata stuzba SAR w akcjach zwalczania zanieczyszczen. PSRiO nie jest tam
wymieniona wsrdd jednostek wspomagajacych.
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opracowaly dotychczas wlasnych planéw zwalczania tego typu zagrozen™,
to odpowiedzialny za koordynacje tego typu akcji Urzad Morski w Szczecinie ma

wlasciwie do dyspozycji gtéwnie jednostki ratownicze PSRiO.

Doskonalenie systemu ochrony obiektow i portéw morskich

Zgodnie z Decyzja nr 203 z dnia 25.08.2000 r. ministra Skarbu Panstwa tereny portowe
ZMPSiS SA podlegaja obowiazkowej ochronie. Dotyczy to szczegdlnie:
— obiektéw — budynkow i1 pomieszczen biurowych, magazynoéw, warsztatow, baz
sprzgtu, stacji zasilania i uje¢ wody;
— urzadzen - urzadzen przeladunkowych, bocznic kolejowych, rurociagdw,

instalacji 1 placéw sktadowych.

Wejscie/wjazd na teren portu jest mozliwe wylacznie na podstawie dokumentow
okreslonych w systemie przepustkowym.”' Po rozpoczeciu realizacji Kodeksu ISPS
przystapiono do ewidencji wszystkich osob, ktore jako klienci wchodza/wjezdzaja na teren
portu (np. kierowcy samochodow dostarczajacych towary, ktérzy wczesniej nie byli
ewidencjonowani). Aby w pelni zrealizowac te zadania PSRiO dokonata:

— zmiany systemu przepustowego 1 wprowadzenia szczegolnego rodzaju
przepustek, do ktorych uprawnione sa wylacznie osoby zaangazowane w procesie
obstugi statkow. Posiadacze nowego rodzaju przepustek — identyfikatoréw sa
lepiej rozpoznawalni przez stuzby ochrony statkow;

— wzmocnienia kadrowego posterunkdw kontrolnych na bramach wjazdowych —
szczegolnie tych, przez ktdre odbywa si¢ duzy ruch towarowo — osobowy;

— uzupetnienia systemu monitoringu — szczeg6lnie terenéw sktadowania towardéw
niebezpiecznych oraz rejondéw postoju statkdw;

— zakupu sprzetu specjalistycznego potrzebnego do realizacji niektorych zadan

kontrolnych.

Potrzeba wdrozenia w 2004 r. postanowien Kodeksu ISPS, spowodowala, ze ZMPSiS
SA podjat dziatania na rzecz budowy systemu zarzadzania bezpieczenstwem na

administrowanych przez siebie obiektach portowych. Podobne zamierzenia realizowano

% Obowiazek wynika z Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 3.12.2002 r. w sprawie organizacji i sposobu
zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na morzu (§ 15).

! Przepustki stale i okresowe uprawniajace do wstepu na tereny ZMPSiS SA posiada ponad 10 tys. osob,
z czego okoto 3.5 tys. ma prawo wejscia na poktady statkow.
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w innych portach morskich. Warto jednak przypomnie¢ wykonane wowczas prace.

Przede wszystkim powotano Zespdt ds. Ochrony Obiektéw Portowych, ktory obok
funkcji koordynujacej w stosunku do oficeréw ochrony (PFSO) ma za zadanie
organizowa¢ wspdlprace z innymi organami zaangazowanymi w likwidacj¢ zagrozen na
terenie portu i miasta. Dokonano zakupu sprzetu stuzacego do wykrywania zagrozen
obiektéw portowych oraz wprowadzono zmiany w organizacji szkolenia stuzb ochrony,
uzyskano poprawg mozliwosci dziatania PSRiO. Utworzono system alarmowania
1 powiadamiania o zagrozeniach w obiektach portowych Szczecina w oparciu o Punkt
Alarmowy PSRiO.*> Cwiczenia przeprowadzone w 2006 r. w obiektach portowych na
terenie Szczecina (Bulk Cargo - Szczecin 1 HUK-SNOP) potwierdzity skutecznos¢
systemu powiadamiania opartego na punkcie alarmowym PSRiO.

Nastgpnie dopracowano zasady wspotpracy ze stuzbami celnymi i granicznymi.
A budujac system zarzadzania ochrona we wszystkich obiektach portowych, uwzgledniono
skutecznos$¢ takich dziatan oraz dazenia do konsolidacji w systemie antykryzysowym.
Utatwito to wspotprace ze stuzbami podleglymi MSWiA, Urzgdem Celnym, Stuzbag
Ochrony Kolei, Urzgdem Morskim, stuzbami zarzadzania kryzysowego Szczecina
iwojewoddztwa oraz innymi uczestniczacymi w prowadzeniu akcji likwidujacych
zagrozenia (np. shuzbami weterynaryjnymi i ochrony srodowiska). Obecnie wspodlpraca ze
stuzbami granicznymi i1 celnymi w oparciu o plany wspodtdzialania w sytuacjach zagrozenia
polega gtéwnie na:

— wymianie informacji majacych znaczenie zaréwno dla ochrony granicy, jak
1 bezpieczenstwa obiektow portowych;

— wspieraniu stuzb ochrony portu przez funkcjonariuszy SG i1 UC w sytuacjach
wymagajacych podejmowania dziatan wykraczajacych poza uprawnienia
przyznane im na podstawie ustawy o ochronie oséb 1 mienia;

— udostgpnianie stuzbom ochrony portu specjalistycznych urzadzen stuzacych do
kontroli srodkow transportu,

— prowadzenie wspolnych akcji kontrolnych majacych zasadnicze znaczenie dla

podniesienia poziomu bezpieczenstwa w obiektach portowych;

2 Poczatkowo po wprowadzeniu Kodeksu ISPS w kazdym obiekcie portowym na terenie portu w Szczecinie
i Swinoujéciu funkcjonowat system powiadamiania o zagrozeniach, zaktadajacy przekazywanie informacji
bezposrednio do okreslonej stuzby odpowiedzialnej za ich likwidacje. Pomimo intensywnego szkolenia,
w czasie prowadzonych ¢wiczen sprawdzajacych funkcjonowanie systemu alarmowania, stwierdzano
pewne problemy z opanowaniem zasad okreslonych w planach ochrony. Dlatego w2005 roku
zmodyfikowano ten system, wprowadzajac zasad¢ alarmowania o zagrozeniach osrodka posredniczacego
pomiedzy obiektami portowymi a stuzbami odpowiedzialnymi za prowadzenie dziatan ratowniczych.
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— umozliwienie stuzbom celnym i granicznym korzystania z bazy danych systemu

monitoringu terendéw portowych oraz systemu kontroli dostgpu.

Efektem wspotpracy jest wyrazna poprawa bezpieczenstwa portu, co jednoznacznie
wpltywa na jego atrakcyjnosé, jako miejsca przetadunku towaréw wymagajacych
spetnienia szczegdlnych norm ochrony. Jest to szczegdlnie wazne ze wzgledu na
bezpieczenstwo morskie panstwa i potrzebg przygotowania portu do wykonania zadan
panstwa gospodarza w ramach Host Nation Support (HNS), wynikajacych ze zobowigzan
sojuszniczych. Najnowszym przykladem tej wspotpracy jest wspdlne opracowanie przez
Urzad Celny, Pomorski Oddziat Strazy Granicznej, Morski Oddziat Strazy Granicznej
i ZMPSiS SA planu zabezpieczenia przeladunku konteneréw. Celem tego planu jest
przyznanie portom w Szczecinie i Swinoujéciu ,,Certyfikatu CSI”* Program CSI skupia
si¢ przede wszystkim na przeciwdzialaniu zagrozeniom o charakterze terrorystycznym
(w tym przemyt broni masowego efektu — WME do ktorej zaliczamy mig¢dzy innymi: bron

chemiczna, biologiczna nuklearna).

Rola organu ochrony portu w zapewnieniu bezpieczenstwa portow

i transportu

Konieczno$¢ budowy jednolitego systemu zarzadzania bezpieczenstwem catego portu
jest bezdyskusyjna, a Polska jest do tego zobowigzana na podstawie Dyrektywy
2005/65/WE 1 stanie si¢ to zapewne poprzez uchwalenie ustawy o ochronie zeglugi
1 portow morskich oraz wydanie przepisow wykonawczych. Projekt ustawy z dnia
7.03.2006 r. zaktada:

— wprowadzenie nowych struktur odpowiedzialnych za koordynacj¢ ochrony
catych portéw czyli organdéw ochrony portu i oficera ochrony portu;

— ustanowienie organdw upowaznionych do podejmowania i wykonywania dziatan
w zakresie ochrony zeglugi i portow morskich 24;

— okreslenie zasad finansowania kosztéw zwigzanych z ochrong zeglugi i portéw

morskich?’,

> Container Security Initiative - Inicjatywa dot. bezpieczenstwa konteneréw w przewozie do USA.

Do organ6w tych obok administracji morskiej, MSWiA, MON, Ministra Finanséw i1 zarzadzajacych
portami zaliczono réwniez wojewod¢ powierzajac mu funkcje koordynatora zadan w przypadku
zaistnienia 3 poziomu ochrony.
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Jak juz zostato opisane wczesniej, jednym z najbardziej istotnych zapiséw projektéw
ustawy jest powotanie tzw. organu ochrony portu. Rol¢ te maja pelni¢ podmioty utworzone
na podstawie ustawy z dnia 20.12.1996 r. o portach 1 przystaniach morskich czyli zarzady
portéw w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie i Swinoujsciu. Maja byé one odpowiedzialne za
»kwestie ochrony w danym porcie”. Pojawia si¢ organ posredni mig¢dzy regionalng
administracja morska a obiektami portowymi.

Z tego powodu zmianie powinna ulec rola kapitana portu, ktory statby sie przede
wszystkim osoba nadzorujacq funkcjonowanie Regionalnego Punktu Kontaktowego
1 czuwajaca nad przestrzeganiem przepisoOw dotyczacych zeglugi. Urzad Morski stalby sie,
wigc organem decyzyjnym, nadzorujacym i koordynujacym catoksztatt dzialan na wodach
portowych. Nie powinno mu si¢ jednak powierza¢ odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
catego portu. Organem do tego predysponowanym bedzie wtasnie ,,organ ochrony portu”,
dysponujacy odpowiednimi $rodkami. Petniac role tego organu ZMPSiS SA jest w stanie
wykona¢ zadania przewidziane w projekcie ustawy. Przedstawione wyniki analiz sit
1 srodkow, jakimi dysponuje PSRiO $wiadcza, iz jest to zadanie realne. Na bazie tej stuzby
mozna budowac system zarzadzania kryzysowego dla calego portu, rozpoczynajac od
okreslenia zadan organu ochrony portu i mozliwos¢ ich realizacji.

Analiza mozliwo$ci budowy struktur organu ochrony portu na bazie Portowej Stuzby
Ratowniczej i Ochrony poprzedzona musi by¢ ocena mozliwosci wykonania zadan, jakie
zawarte sa dla tego organu w projekcie ustawy o ochronie zeglugi 1 portow morskich
oraz w Dyrektywie 2005/65/WE.

Powotanie oficera ochrony portu i ustalenie jego kompetencji jest warunkiem

koniecznym, chociaz zapisy w Dyrektywie UE, a takze w projekcie ustawy nie okreslaja
precyzyjnie obowiazkéw oficera ochrony portow. Ma to by¢ osoba wyznaczona przez
organ ochrony portu jako punkt kontaktowy w zakresie zagadnien zwiazanych z ochrona
portu. Okreslenie to nie jest precyzyjne, dlatego specjalisci w czasie konsultacji nad
projektem ustawy sugerowali jego uzupelnienie o sprecyzowanie kwestii zwiazanych
z opracowaniem 1 nadzorem nad wykonaniem planu ochrony. Uznano, ze powinien to by¢
koordynator dziatan w zakresie ochrony i realizacji planu. Przyjecie tej koncepcji bedzie
wymagato dokonania zmian niektérych przepisow, ale jest prawdopodobne, ze ZMPSiS

SA nie bedzie mial problemu z wyznaczeniem takiej osoby odpowiedzialnej za

» Projekt ustawy przewiduje dotacje budzetowe przeznaczone na poprawe stanu ochrony portow, co jest
szczegblnie wazne, jezeli si¢ wezmie pod uwagge, ze obecnie koszty wprowadzenia przepisow Kodeksu
ISPS ponosza wylacznie podmioty zarzadzajace obiektami portowymi.
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koordynacj¢ ochrony portu.

Waznym zadaniem jest przygotowanie i wdrozenie planu ochrony opartego na

wynikach oceny stanu ochrony portu. Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie SA
opracowat taka ocene®® dla wszystkich obiektéw portowych w Szczecinie i Swinoujéciu w
okresie wdrazania Kodeksu ISPS. W oparciu o t¢ ocen¢ zarzadzajacy poszczegolnymi
obiektami wykonali plany ochrony i na biezaco je realizuja. Opracowana w 2004 roku
ocena, powinna by¢ aktualizowana i1 uzupetniana odpowiednio do wnioskéw wynikajacych
z analizy nowych zagrozen. Prace te jest w stanie wykonaé Zespol ds. Obiektow
Portowych, ktory réwniez posiada mozliwosci opracowania kompleksowego planu
ochrony catego portu. Realizacja tych prac powinna odbywaé si¢ przy wspotdziataniu
z oficerami poszczego6lnych obiektéw portowych i ich administratorami, aby umozliwiata
budowe kompleksowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem portow. Niezbedne sa
rowniez uzgodnione reguly wspdlpracy zwojewddzkimi imiejskimi systemami
zarzadzania kryzysowego.

Wykonanie wszystkich zadan wymaga szczegdlowej koordynacji dziatan

1 systematycznego wspoldzialania pomiedzy oficerami ochrony obiektow portowych,

administracja morska i stuzbami podlegtymi MSWiA. Dlatego ZMPSiS SA powiazat

realizacj¢ zamierzen ujetych w planie ze wspdtdziataniem z organami odpowiedzialnymi
za zwalczanie zagrozen terrorystycznych, zapisujac w planach wspdtpracy. Dotycza one
miedzy innymi prowadzenia szkolenia personelu 1 ¢wiczen sprawdzajacych
funkcjonowanie procedur zwalczania zagrozen. Bazujac na doswiadczeniach i korzystajac
ze sprzetu PSRiO wyspecjalizowane jednostki Policji 1 Strazy Granicznej prowadza
¢wiczenia w zakresie doskonalenia metod dziatania na terenie portu i na poktadach
statkbw. Rozszerzenie tej wspotpracy na teren innych obiektéw portowych jest sprawag

wymagajaca sformalizowania.”’

% Atutem ZMPSiS SA jest posiadanie kancelarii tajnej dziatajacej na podstawie art. 53 ust. 1 ustawy z dnia
22.01.1999 r. o ochronie informacji niejawnych oraz Zarzadzenia nr 11/01 z dnia 05.04.2001 r. Prezesa
Spélki w sprawie organizacji ochrony informacji niej awnych Kancelaria tajna jest wyodrgbniong komdrka
organizacyjng w dziale spraw obronnych. Jednym z jej zadan Jest kontrola obiegu dokumentow
niejawnych w ZMPSiS SA oraz na terenie portdow w Szczecinie i Swmoujscm JeJ dziatania wigc
wykraczaja juz obecnie, poza granice Spotki i jest ona przygotowana organizacyjnie do nadzoru nad
dokumentacja, ktora bedzie tworzyt ZMPSiS SA, pehiac role organu ochrony portu.

*T'W latach 2004-2005 administratorzy niektérych obiektow portowych powierzyli ZMPSiS SA bezposredni
nadzor nad organizacja ich ochrony i wdrazaniem Kodeksu ISPS. Umozliwito to Zespotowi ds. Obiektow
Portowych zdobycie doswiadczen w prowadzeniu dziatlan w obiektach niepodlegajacych administracji
Spolki. Zdobyte doswiadczenie bedzie przydatne, gdy rozpocznie si¢ tworzenie struktur organu ochrony
portu po wejsciu w zycie projektowanej ustawy.
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Whioski

Zapewnienie technicznych i1 finansowych $rodkéw do realizacji zadan ochrony
obiektéw portowych jest wymogiem niezbgdnym, wigc aby wykonac te zadania musi by¢
zagwarantowana dotacja z budzetu panstwa. Dotychczas PSRiO jest w stanie skutecznie
prowadzié¢ akcje zwalczania zagrozen na terenie portéw w Szczecinie i Swinoujsciu.
Zapewnia to wysoka jako$¢ przygotowania zawodowego i struktura kadr, jednak
konieczne jest doposazenie w nowoczesny sprzgt, szczegélnie przeznaczony do
wykrywania, zapobiegania rozprzestrzenianiu i1 likwidacji zanieczyszczen. Potrzebny jest
zakup statku przeznaczonego do zbierania zanieczyszczen, zapor przeciwolejowych,
sprz¢tu do transportowania zanieczyszczen do utylizacji i wielu innych towarzyszacych
specjalistycznych urzadzen. Juz teraz PSRiO posiada kadr¢ zdolng do prowadzenia
wszelkiego typu akcji 1 po doposazeniu w sprzgt moze sta¢ si¢ jednostkg zdolng do
samodzielnego zwalczania zagrozen mogacych zaistnie¢ w portach. Jednoczesnie PSRiO
powinna by¢ wlaczona do Krajowego Systemu Ratowniczo — Gasniczego, aby wspolnie
z innymi stuzbami ratowniczymi realizowa¢ zadania okreslone w krajowych planach.

Skierowanie srodkow z budzetu panstwa na udzial w biezacym utrzymaniu 1 wyposazaniu

PSRiO w nowy sprzet jest dzialaniem bardziej skutecznym niz tworzenie od podstaw

nowych struktur ochrony portu.

Z przedstawionej analizy wynika realnos¢ wykonania tego skomplikowanego zadania,
a podstawg tej oceny jest:
— posiadanie stuzb ratowniczo - ochronnych dysponujacych okreslonymi srodkami
technicznymi 1 do§wiadczong kadra;
— do$wiadczenie ZMPSiS SA w realizacji zadan okreslonych w Kodeksie ISPS
zdobyte w latach 2004-2006, podczas jego wdrazania;
— posiadanie komorek organizacyjnych gwarantujacych zgodne z przepisami
opracowanie 1 rejestracje dokumentow wymaganych zaréwno przez aktualnie

obowigzujace jak 1 przewidziane do wprowadzenia nowe przepisy prawne.

Szczegolnie istotne sa jednak bogate doswiadczenia nabyte w procesie wdrazania
Kodeksu ISPS, gdyz w przewidywaniu nowych Dyrektyw UE juz w 2004 r. podj¢to
dzialania zmierzajace do budowy sprawnie funkcjonujacego systemu bezpieczenstwa
wlasnych obiektéw portowych. Nowe wyzwania sa wigc mozliwe do realizacji po

spetnieniu tych wymogdw, ktore okresli projektowana ustawa.
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W wyniku prowadzonych analiz uzyskano zbidr ocen przeprowadzonych dziatan
reformujacych ochron¢ portéw morskich z uwzglednieniem specyfiki Szczecina

i Swinoujécia. Zasadne i korzystne byly rozwiazania prawne i organizacyine. dzicki

ktorym istniejaca Portowa Stuzba Ratownicza i Ochrony stala sie gldéwna sila zdolna do

natychmiastowego dziatania w sytuacji kryzysowe]. Wazne jest rGwniez uprawomocnienie
do prowadzenia odpowiednich dziatan kontrolnych, profilaktycznych, ocenowych
1 doradczych oraz wspierajacych w razie wezwania poza obszarem portu. Dostrzegalne jest
oddziatywanie PSRiO na bezpieczenstwo miasta (regionu), w zwigzku z przenikaniem si¢
infrastruktury i wzajemnym uzaleznieniem w codziennym funkcjonowaniu. Jest potrzeba

prowadzenia dalszych prac badawczych, zwlaszcza, ze nalezy przewidywaé pojawianie sie

ciagle nowych zagrozen, o ktorych nie mamy obecnie nawet wyobrazenia. Musimy sobie

uswiadomié, ze do wielu z nich nie jestesSmy zupelie przygotowani. Konieczne jest

wieloaspektowe badanie, jak ochrona portow morskich wplywa na bezpieczenstwo

transportu 1 tym samym na bezpieczenstwo morskie panstwa. Budujac struktury

bezpieczenstwa celowe jest korzystanie z wypracowanych metod, posiadanych srodkow
1 doswiadczonej kadry tych jednostek, ktdre nawet mimo, ze nie sa wlaczone do krajowych
systemdw ratowniczych, to utrzymuja zdolno$¢ do realizacji wielu zadan. Jednostka taka
jest Portowa Stuzba Ratownicza i Ochrony funkcjonujaca dotychczas wylacznie, jako

zakladowa stuzba ratownicza Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA.

Recenzja: kpt. z.w. prof. dr Daniel Duda
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Mgr Katarzyna WARDIN

ROZWIAZANIA LEGISLACYJNE W ASPEKCIE
ZAPOBIEGANIA DZIALANOM TERRORYSTYCZNYM

Ataki terrorystyczne z 11 wrzesnia 2001 r. w Stanach Zjednoczonych i pdzniejsze
zamachy z Madrytu i Londynu spowodowaly, Zze miedzynarodowa spolecznos¢
uswiadomita sobie, iz zagadnienie terroryzmu stato si¢ problemem o zasi¢gu globalnym.
Terrory$ci wybierajac na cele swoich atakéw tak spektakularne obiekty i1 miejsca
udowodnili, ze zadne panstwo nie moze uwazac si¢ za bezpieczne, a zadne miejsce nie jest
nieosiggalne dla potencjalnego sprawcy ataku. Akty te zmusily rowniez specjalistow do
zadania sobie pytania czy obszary morskie, ktdre rowniez sa miejscem dziatania §wiatowej
spotecznosci, sq wolne od tego typu zagrozen. Odpowiedzi na to pytanie dostarczyt atak na
francuski superzbiornikowiec Limburg z 6.10.2002 r., ktéorego dokonata 16dz rybacka
wypeliona tadunkami wybuchowymi, ktére zdetonowano przy burcie zbiornikowca.

Te wydarzenia jaskrawo pokazaty, ze swiat w XXI wieku jest realnie zagrozony
atakami terrorystycznymi, ktore moga by¢ przeprowadzone przez terrorystéw w dowolnie
wybranym czasie i miejscu. Chcac przeciwdzialaé temu zagrozeniu niezbedne wiec sa
wlasciwe uregulowania prawa mig¢dzynarodowego, ktére bedq utatwialy 1 wspomagaty
wszelkie dziatania zwiazane z prewencja oraz zwalczaniem tego zlozonego problemu.
Zmiany te dotycza takze przeciwdzialania terroryzmowi morskiemu. Nalezy jednak
zaznaczy¢, iz w prawie migdzynarodowym juz wczesniej zostaly ustanowione prawne akty
majace na celu zapobieganie temu zjawisku', jednak statystyki atakéw pirackich
1 terrorystycznych wskazuja pomimo tego na wyrazny wzrost ich liczby w skali globalne;j.
Spolecznos$¢ morska jest Swiadoma zagrozen dotyczacych statkéw, platform wiertniczych
czy portow dlatego chcac przeciwdziata¢ tym narastajacym aktom przemocy, podjgto

ponownie, konieczne 1 odpowiednie do rdéznych sytuacji, $rodki zapobiegawcze.

! Za pierwszy prawny akt zakazujacy czyndw przestepczych na morzu mozna uzna¢ Traktat paryski z 1956
zabraniajacy korsarstwa, ktore miato pewne cechy terroryzmu politycznego. Dziewigtnastowieczne ataki
na statki u wybrzezy Ameryki Pid. — ,,Clemencie” (1870 r.), ,,Huascar” (1877 r.) i ,,Montezuma” (1877)
mozna uzna¢ za typowe akty terrorystyczne, gdyz byly przeprowadzone przez czltonkow frakeji
politycznych i miaty na celu wywotanie okreslonych skutkéw politycznych, zob. S. Pikulski, Prawne
srodki zwalczania terroryzmu, Olsztyn 2000, s. 55.
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Propozycje regulacji ukierunkowanych na bezpieczenstwo statkow 1 obiektow portowych

w aspekcie zagrozen terrorystycznych powierzono Komitetowi Bezpieczenstwa na Morzu

(MSC —

Maritime Safety Committee), Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO —

International Maritime Organization)”.

Omawiajac prawno-mig¢dzynarodowe aspekty wspotpracy w zwalczaniu 1 zapobieganiu

aktom terroryzmu morskiego nalezy podkresli¢, ze bardzo waznymi antyterrorystycznymi

»morskimi” aktami prawnymi sg:

Konwencja o morzu pelnym 2z 29 kwietnia 1958 r., ktéra mozna uznaé
za pierwsze mig¢dzynarodowe zrodto walki z terroryzmem; chociaz nie mowi si¢
w niej bezposrednio o aktach terrorystycznych. Konwencja ta bardzo szeroko
w art. 15. definiuje pojegcie piractwa, ktdore mozna odnies¢ do zjawiska
terroryzmu morskiego;

Konwencja o prawie morza z 10 grudnia 1982 r. przyjeta w Montego Bay, ktora
liczy 320 artykutow i1 9 zatacznikow. Weszta ona w zycie 16 listopada 1994 r’;
w art. 101. w niezmienionej formie przyj¢ta zapisy Konwencji z 1958 r.
dotyczace piractwa; art. 101. stanowi, ze piractwem jest jakiekolwiek
z nastgpujacych czynow:

a) bezprawny akt gwattu, zatrzymania lub grabiezy popetniony dla celéw
osobistych przez zaloge lub pasazeréw prywatnego statku lub samolotu
1 wymierzony:

1) na morzu otwartym przeciwko innemu statkowi morskiemu
lub powietrznemu, przeciwko osobom i mieniu znajdujgcemu
si¢ na takim statku (...);

i) przeciwko statkowi (...), osobom lub mieniu w miejscu nie
podlegajacym jurysdykcji zadnego panstwa;

b) akt dobrowolnego uczestnictwa w dziataniu statku morskiego

lub powietrznego z wiedza o faktach, ktore nadaja mu charakter pirackiego statku

)"

2 A. Walczak, Piractwo i terroryzm morski, Akademia Morska w Szczecinie, Szczecin 2004, s. 137.

3 Ratyfikowana przez Polske 16 lipca 1998 r. Dz.U. 1998 r., nr 98, poz. 609 [przyp. aut.].

* Nalezy zwrécié uwage na fakt wylaczenia z definicji piractwa czynéw popetnianych z pobudek
politycznych [przyp. aut.].
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Konwencja o prawie morza

Konwencja o prawie morza jest wazna ze wzgledu na fakt, iz zakladajac w swojej
tresci pokojowe wykorzystanie morz dostrzega jednoczes$nie obecnosé na nich sit morskich
spetniajacych réznorodne funkcje, w tym policyjng zwiazana z dzialaniami na rzecz
wymuszania i przestrzegania prawa, ochrong interesOw ekonomicznych na morzach oraz
zwalczaniem przemytu, piractwa i oczywiscie terroryzmu’. Konwencja uwzglednia takze
potrzebe wspdlpracy w zakresie zwalczania przestgpczosci oraz terroryzmu, przewidujac
szerokie uprawnienia dla okretéw 1 upowaznionych statkéw panstwowych. W tym
kontekscie najwazniejszym elementem Konwencji sa:

— art. 110. ,prawo wizyty”, ktory stanowi o mozliwosci poddania kontroli
w okreslonych okoliczno$ciach obcego statku na morzu petnym, przez okret jesli
istnieje uzasadnione podejrzenie, iz statek ten trudni si¢: piractwem, handlem
narkotykami, nadaje nielegalne audycje radiowe z morza otwartego, nie ma
przynaleznosci panstwowej lub pomimo podnoszenia obcej bandery
W rzeczywistosci ma t¢ sama przynaleznos¢ co okret;

— art. 111. — ,prawo poscigu”, ktéry moze nastapi¢ jezeli istnieja dostateczne
podstawy do podejrzen, ze obcy statek naruszyt ustawy i1 przepisy panstwa, na

terytorium, ktorego przebywal’.

W praktyce okazuje sig, ze te dwa art. 110. 1 111. moga budzi¢ kontrowersje 1 stanowic
swojego rodzaju utrudnienie w walce z $wiatowym terroryzmem. Prawo panstwa
nadbrzeznego do $cigania i zatrzymania na morzu statku innej bandery, ktory dopuscit si¢
naruszenia przepisdow prawnych obowigzujacych na wodach wewngtrznych 1 morzu
terytorialnym, wyksztalcito si¢ jako norma zwyczajowa w XIX wieku. Uzasadnieniem
tego wyjatku od zasady, ze statek na morzu otwartym podlega tylko wladzy panstwa
swojej przynaleznosci, byto zalozenie, ze jest to niezbedna kontynuacja czy przedhuzenie
jurysdykcji panstwa nadbrzeznego, ktorg miato ono nad statkiem w momencie popetnienia

przest@pstwa7.

> 'W. Wosek, Miedzynarodowa wspélpraca Polski w zapobieganiu i zwalczaniu terroryzmu na morzu,
rozprawa doktorska, Akademia Marynarki Wojennej — Instytut Dowodczo-Sztabowy, Gdynia 2003, s. 162-
163.

6 Prawo poscigu” ustaje, gdy statek wplynie na morze terytorialne obcego panstwa [przyp. aut.].
S. Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, 1986, s. 308.
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Wykazano réwniez, ze poscig rozpoczgty na wodach terytorialnych jest swojego
rodzaju kontynuacja, majacq na celu skuteczna implementacj¢ prawa i zwierzchnictwa
terytorialnego. ,,Prawo wizyty” i ,rewizji” jest zarezerwowane dla okrgtow wojennych
i polega na stworzeniu mozliwosci do ustalania, w przypadku watpliwos$ci, bandery obcego
statku w formie zblizenia, sprawdzenia dokumentéw, a nawet przeprowadzenia rewizji.
Gdyby podejrzenia nie potwierdzily si¢, powstaje odpowiedzialno$¢ za bezzasadne
zatrzymanie i przeszukanie. Tak wigc instytucja ,prawa wizyty” 1 ,rewizji” kresli
faktycznie granice wolnosci zeglugi na morzu petnym w czasie pokoju®.

Okretom wojennym i statkom stanowigcym wlasno$¢ panstwa lub uzywanym przez
panstwo wylacznie w stuzbie rzadowej nie majacej charakteru handlowego przystuguje na
morzu pelnym catkowity immunitet. ,,Prawo wizyty” i ,,rewizji” nie moze by¢ w stosunku
do nich stosowane (art. 95.-96. Konwencji z 1982 r.)’.

Nowym elementem jest uznanie na podstawie art. 102. Konwencji z 1982 1., ze czynéw
pirackich moze dopusci¢ si¢ okret wojenny lub statek rzadowy opanowany przez
zbuntowang zatoge. Stwierdza si¢ bowiem: ,,Piractwo okreslone w art. 101. popetnione
przez okr¢t wojenny, rzadowy statek morski lub powietrzny, ktérego zatoga sig
zbuntowatla i przej¢ta kontrolg nad statkiem morskim lub powietrznym, traktuje si¢ na
rowni z aktami popetlnionymi przez prywatny statek morski lub powietrzny”.

Statek piracki moze by¢ zajety przez kazde panstwo, mienie znajdujace si¢ na
poktadzie statku pirackiego moze by¢ takze zajgte, a osoby winne czyndéw pirackich
aresztowane. Panstwo wykonujace jurysdykcj¢ moze rozporzadzié¢ statkiem badz mieniem
z zastrzezeniem praw o0sob trzecich dziatajacych w dobrej wierze'’.

Tak wigc w przypadku niestusznego zatrzymania statku i jego przeszukania nalezy
spodziewac si¢, ze armator lub panstwo bandery moze wystapi¢ o odszkodowanie, o ile
w zwiazku z zaistnialym zatrzymaniem poniesli oni wymierne szkody, np. nie dotrzymali
terminu dostawy frachtu czy tez fracht ten ulegl uszkodzeniu lub zniszczeniu np.:
przeterminowana zywno$¢. Zapis ten moze mie¢ z cala pewnoscia wpltyw na podjecie
decyzji przez panstwo nadbrzezne o egzekwowaniu ,,prawa wizyty”. Zadne z panstw nie
bedzie chciato korzysta¢ z tego prawa nie majac calkowitej pewnosci o popelnieniu
przestepstwa przez ,,wizytowany” statek, poniewaz koszty odszkodowania w przypadku

niestusznego zatrzymania moga by¢ bardzo wysokie.

¥ L. Lukaszuk, Miedzynarodowe prawo morza, SCHOLAR, 1997 s. 383-384.
’ Tamze, s. 384.
1 Tamze, s. 387.
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Kolejnym prawem jest art. 111 ,,prawo poscigu”. Poscig moze by¢ podjety, jezeli
statek naruszyl porzadek prawny wod wewnetrznych, wod archipelagowych, morza
terytorialnego 1 strefy przylegtej, wylacznej strefy ekonomicznej i szelfu kontynentalnego,
a wezwany do zatrzymania - usituje zbiec.

Podstawe dla wszczecia poscigu stanowi pogwalcenie przez obcy statek przepisow
obowiazujacych w panstwie nadbrzeznym. Nie oznacza to jednak koniecznosci schwytania
statku na goracym uczynku, jednakze organy panstwa nadbrzeznego musza by¢
przeswiadczone co do popehienia wykroczenia. Podstawe poscigu stanowi¢ moze
naruszenie normy prawa wewngtrznego lub umowy miedzynarodowej. Poscig musza
prowadzi¢ okrety wojenne lub inne wyraznie oznakowane statki panstwowe. Poscig
rozpoczyna si¢, kiedy statek scigany znajduje si¢ na obszarze morskim, ktérego porzadek
prawny naruszyl. Scigajacy moze jednak byé¢ gdziekolwiek, gdyz kontroluje sie
przestrzeganie rezimu poszczegodlnych obszaréw réwniez z morza pelnego''.

Poscig prowadzi si¢ do granic morza terytorialnego innego panstwa. Celem prawa
poscigu jest zatrzymanie $ciganego statku, odprowadzenie go do portu i ukaranie winnych
naruszenia prawa. Panstwo nadbrzezne moze podejmowac takie $rodki w stosunku do
uciekajacego statku, na jakie pozwala pokojowy charakter prawa poscigu'®.

Réwniez w stosunku do tego zapisu mozna mie¢ pewne zastrzezenia, gdyz zaistniat
w historii incydenty (doktryna tzw. constructive presence)”’ udowodnily mogace pojawié
si¢ niescistosci z interpretacjq tego artykulu. Problematyczne w tym przypadku jest, czy
mozna zaja¢ statek morski, z tytulu naruszenia przepisow panstwa nadbrzeznego
dokonywanych przez t6dz wspdtpracujacy ze statkiem, ktory nie znajduje si¢ na obszarze
morskim danego panstwa, ale ktorego 16dz narusza przepisy pafistwa nadbrzeznego'*.
Jezeli natomiast statek wspotpracuje z todzig nalezaca do kogo$ innego, a on sam znajduje
si¢ na morzu terytorialnym, wowczas doktryny tej si¢ nie stosuje. Podobnie, doktryna ta
nie ma zastosowania gdy pletwonurek narusza porzadek panstwowych obszarow morskich.
Taka sytuacja nie daje podstawy do zastosowania poscigu wobec statku znajdujacego si¢

na morzu pelnym".

1'J. Simonides, Nowe prawo.....,wyd.cyt., s. 289

" Tamze, s. 290.

13 Constructive presence, tj. potraktowanie statku wspolpracujacego z lodzig tak jakby byt rzeczywiscie na
obszarze morskim, na ktéorym znajdowata si¢ t6dz, np. sprawa angielskiego statku ,,Grace and Ruby”,
ktéry w 1922 r. znajdowat si¢ poza amerykanskim morzem terytorialnym i dokonywat przemytu alkoholu
korzystajac z pomocy swej todzi [przyp. aut.].

1. Lukaszuk, Miedzynarodowe... ,s. 387

5 Tamze, s. 387
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Tak sformulowane prawo oraz luki, ktére powstaja w S$wietle tego zapisu, daja
terrorystom potencjalne mozliwosci swobodnego dziatania z morza otwartego, przy uzyciu
dodatkowych todzi, pochodzacych np. z panstwa nadbrzeznego 1 legalnie
zarejestrowanych, nie bgdacych na wyposazeniu statku — bazy terrorystycznej. Daje to
rowniez mozliwos$¢ przetransportowania todzia pletwonurkow ze statku bazy w obszar
zainteresowania, np. kotwicowisko, tor podejsciowy, a nawet port oraz stwarza mozliwos¢
prowadzenia rozpoznania, obserwacji lub instalacji tadunkéw wybuchowych. Nalezy
pamigtaé, ze terrorysci maja stosunkowo latwy dostgp do najnowszej technologii
i wszelkich zdobyczy techniki, wigc wyposazenie pletwonurka w aparat tlenowy
o zamknig¢tym obiegu, aby mdgt on przebywacé pod woda wymagany okres czasu, nie jest
rzeczaq niemozliwa, a wrecz realng. W takiej sytuacji o ile panstwo nadbrzezne nie jest
pewne o prowadzonej akcji terrorystycznej i nie skorzysta z art. 110, aby udowodni¢
ztamanie prawa, to podjecie poscigu z art. 111 jest praktycznie niemozliwe. Przedstawione
przyktady zwiazane zaré6wno z ograniczonym terytorialnie ,,prawem poscigu”, jak
1 artykutem dotyczacym ,prawa wizyty” nie spelniaja warunkéw umozliwiajacych
skuteczne dziatania anty i1 przeciwterrorystyczne przez zadne z panstw.

Chociaz Konwencja o prawie morza z Montego Bay uregulowata zdecydowang
wiekszo$¢ zagadnien prawa morza, badz kodyfikujac je na nowo, lub stopniowo
rozwijajac, to w praktyce stosowania prawa morza wytonilo si¢ jednak wiele kolejnych
niescistosci dotyczacych np. wigkszosci stref ekonomicznych lub szelfu kontynentalnego.

Strefy ekonomiczne zgodnie z Konwencjq sa czgscia morza, w stosunku do ktorej nie
stosuje si¢ postanowien tej Konwencji. Na morzu pelnym obowigzuja wolnosci, do ktérych
zalicza si¢ wolno$¢ zeglugi, wolnos¢ przelotu, wolno$¢ ukladania podmorskich kabli
1 rurociagdéw, wolnos¢ budowania sztucznych wysp oraz innych instalacji dozwolonych
przez prawo migdzynarodowe, wolnos¢ eksploatacji zasobow naturalnych. Na morzu
pelnym Zadne panstwo nie moze skutecznie wysuwac roszczen o poddanie jego
suwerennosci jakiejkolwiek czesci morza pelnego'®. Nie wynika stad jednak, by wylaczna
strefa ekonomiczna nie byla czg$cia morza pelnego, a zgodnie z uwagami w innych
czesciach Konwencji (art. 55-75), jest to czg$¢ morza pelnego o szczegdlnym statusie
prawnym regulowanym przez prawo miedzynarodowe'’. Organizatorom nielegalnych
dzialan, np. terrorystycznych sprzyja rowniez charakter praw i regut rzadzacych $wiatowa

zegluga, a w szczeg6lnosci instytucji bandery grzecznosciowej, zwanej czesciej po prostu

' J. Lopuski, (red.) Prawo morskie, t. 1, Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz 1996, s. 380-381.
7 Tamze, s. 380.
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taniq banderq. Z punktu widzenia zagrozen generowanych dla bezpieczenstwa zeglugi
oznacza to, ze w przypadku znacznej liczby eksploatowanych obecnie statkow handlowych
nie istnieje realna wi¢z migdzy nimi, a administracja morska panstwa, ktérego banderg
podnosza'®.

Prawo mig¢dzynarodowe wymaga jednak, aby mig¢dzy panstwem a statkiem majacym
jego przynaleznos¢ istniata wigz rzeczywista (genuine link) (art. 91 Konwencji o prawie
morza). Z przynalezno$ci wynikaja bowiem okreslone obowiazki panstwa w stosunku do
tego statku'”.

Statki nie posiadajace realnej przynaleznosci panstwowej pozostaja poza zasiegiem
jakiejkolwiek organizacji, co stwarza ogromne zagrozenie dla ludzi, $rodowiska,
bezpieczenstwa zeglugi jak rowniez umozliwia wykorzystanie ich przez organizacje
terrorystyczne w celu przygotowania i przeprowadzenia ataku na wybrany obiekt.

Tak wigc zwierzchnictwo nad statkiem handlowym sprawuje jego panstwo bandery.
Zatem z formalnego punktu widzenia, z wyjatkiem wymienionych wyzej sytuacji
uprawniony do kontroli statku bandery liberyjskiej (Liberia jest typowym upadlym
panstwem, ale jego instytucje nadajace prawo do podnoszenia bandery dziataja catkiem
sprawnie w USA) jest jedynie okret sit morskich Liberii lub inna jednostka w liberyjskiej
stuzbie panstwowej. Sytuacja ta jest wykorzystywana na przyktad przez grupy przestgpcze
parajace si¢ organizowaniem nielegalnej imigracji, stwarza to niezwykle dogodne warunki
dziatania dla organizacji terrorystycznych, ktdre wykorzystujac liberalne prawa panstwa
grzecznosciowej bandery moga ze znacznym stopniem swobody legalizowaé dziatalnos¢
prowadzona na morzu lub za stosunkowo niewielka cen¢ pozyskiwaé bardzo przydatny
kamuflaz dla planowanych dzialan w postaci taniej bandery. Zauwazy¢ nalezy, ze skala
przeptywu tonazu pod fanie bandery ulega stalemu zwigkszaniu. w 1963 r. statki taniej
bandery stanowity 11 % floty handlowej swiata, w 1976 r. — liczba ta wzrosta do 27 %,
by w 1995 r. osiagna¢ wielko$¢ 42.7 %. Jest to glownie tonaz z panstw wysoko
rozwinigtych (USA, Kanada, panstwa zachodnioeuropejskie i skandynawskie)*’.

Z powyzsza sytuacja SciSle zwiazana jest dosy¢ powszechna praktyka przenoszenia
wlasnosci statkdw na tak zwane spoftki papierowe majace siedzibg¢ w panstwach dogodnej
bandery. Spowodowato to odchodzenie od traktowania wlasnosci jako podstawowego

elementu wigzi rzeczywistej migdzy statkiem, a panstwem jego bandery. W zwiazku z tym

'8 K. Kubiak, Piractwo i terroryzm morski. Nowe wyzwania dla bezpieczenstwa miedzynarodowego,
Dolnoslaska Szkota Wyzszej Edukacji, Wroctaw 2006, s. 16-17

"% J. Lopuski, Prawo...., wyd.cyt., s. 168.

K. Kubiak, Piractwo...., wyd.cyt., s.21
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w praktyce dopuszcza si¢ rejestrowanie statkOw, a zatem 1 przyznanie im przynaleznosci,
jezeli na obszarze danego panstwa ma domicyl nie wiasciciel lecz zarzadca statku, ktérym
moze by¢ osoba fizyczna lub prawna. Tradycyjny, funkcjonujacy od dziesiatkow czy setek
lat uktad, polegajacy na tym, ze osrodek dyspozycyjny w stosunku do statku i osrodek
kontrolujacy ten statek z punktu widzenia przestrzegania przez jednostk¢ norm prawa

publicznego znajdowat si¢ w jednym i tym samym panstwie, zostal wigc w sposob istotny

naruszonym.
Tabela 1. Wykaz panstw prowadzacych rejestr grzeczno$ciowy
Lp. Panstwo Lp. Panstwo Lp. Panstwo
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. |Kambodza 24. | Wyspa Swictego Tomasza
1 Ksiazeca
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 Rownikowa |20. |Mautitius 30. | Wyspy Marshalla

zrédto: Opracowanie K.Kubiak wedlug: Countries declared FOC by the ITF, www.fact-

index.com/f /flag_convenience.html, 10.09.2004
Tak wiec statek kontrolowany przez kapital brytyjski moze by¢ zarejestrowany na
Bahamach 1 nosi¢ bandere tego kraju, a jednoczesnie by¢ zarzadzany technicznie
i w sprawach zalogowych przez firme z Monaco.”* Innym przyktadem moze byé rejestr
liberyjski, gdzie cata praca biurokratyczna jest zatatwiana przez wynajeta firm¢ w USA,
lub rejestr kambodzanski, ktéry w calodci jest zarzadzany z Singapuru. Tzw. otwarte
rejestry (open registers) to najczesciej sposob ukrycia faktycznego istnienia taniej bandery
1 umozliwienia wiascicielom statkéw obnizenia kosztéw eksploatacji 1 unikania
odpowiedzialnosci prawnej. Otwarte rejestry wywodza si¢ najczesciej z krajow

rozwijajacych sig¢, ktére nie maja mozliwosci zapewnienia nalezytej kontroli wypetniania

21 .
Tamze, s.3

* D.Urquhart, Greed and Corruption Rooted in Flag of Convenience System, “The Business Times
Singapore”, 2001, marzec, nr 9
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Wymogow rejestru czy zapewnienia peinej legalnosci jego istnienia, ale réwniez czgsto nie
chea tego robi¢. Tak wiec gtdowna atrakcja tanich bander - z punktu widzenia wiascicieli
statkéw morskich — jest swoboda w obchodzeniu wielu przepiséw regulujacych zegluge
miedzynarodowa >*.

Przedstawione fakty ilustruja bardzo przejrzyscie, ze stopien zlozonosci relacji
wlasnosciowych bez watpienia moze ulatwiaé pozyskiwanie tonazu i jego legalizacj¢ przez
organizacje terrorystyczne.

Poza zagadnieniami natury prawnej pamigta¢ nalezy ponadto, ze statki sa stosunkowo
tatwe do zdobycia i to za umiarkowang ceng. Za kwote okoto jednego miliona dolarow
mozna naby¢ zdatna do zeglugi jednostke ptywajaca, zalegalizowac ja 1 wysta¢ na morze.
W ten sposdb organizacja przestgpcza moze pozyskac jednostke zdolng do wypetniania, po
stosunkowo niewielkich adaptacjach, roli bazy todzi wybuchowych, stawiacza min,
jednostki do przerzutu nielegalnych imigrantow, szmuglu broni lub narkotykow, a nawet
swoistego taranujacego - brandera przeznaczonego do spowodowania kolizji ze
zbiornikowcem czy gazowcem na morzu, czy tez w porcie lub samozatopienia w celu
zablokowania waznego toru wodnego. Co wigcej bedzie to jednostka zeglujaca w pelni
legalnie, wobec ktorej z formalnego punktu widzenia obowiazywaé bedzie wylacznie
zwierzchnictwo okretowe panstwa bandery *.

Stworzenie 1 akceptowanie istnienia tego typu luk prawnych, ktére daja mozliwosci
obejscia norm migdzynarodowego porzadku prawnego i1 wykorzystania ich przez
organizacje terrorystyczne w celu pozyskania i utrzymania statku, nasuwa pytanie czy
mamy do czynienia z niedoskonatoscia prawa mi¢dzynarodowego, skoro tak tatwo mozna
je obejs¢. Inng ewentualnoscia jest by¢ moze fakt, ze wspolczesne zagrozenie piractwem
1 terroryzmem rozwingto si¢ tak szybko i na taka skale, iz migdzynarodowe przepisy
prawa, kodeks prawa morskiego nie nadazaja za zmianami, aby eliminowa¢ potencjalne
niebezpieczenstwo. Pewne jest, ze nie tylko problem taniej bandery jest elementem
wymagajacym szybkich zmian.

Nalezy réwniez pamietaé, ze tworcy tej Komwencji o prawie morza nie mogli
przewidzie¢, ze problem terroryzmu stanie si¢ realnym i globalnym zagrozeniem XXI
wieku, ktére nie ominie rowniez obszarow morskich w szerokim znaczeniu tego pojecia.
Fakt ten spowodowal, ze pewne zapisy zawarte w Konwencji nie do konca precyzuja

W przejrzysty sposob wilasciwe reakcje i1 dzialania odpowiednich shuzb na sytuacje

# Co to sa tanie bandery? http://marynarze.pl/foc/foc6.htm 08.02.06
2 K. Kubiak, Piractwo..., wyd.cyt., s. 25
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kryzysowa jaka moze by¢ atak terrorystyczny. Morze petne, jak wspomniano wyzej, nie
podlega suwerennosci zadnego panstwa, a w stosunku do statkéw obowiazuja zasady
zwierzchnictwa okrgtowego 1 wytacznosci praw panstwa bandery. Jedyne wyjatki od tej
zasady obejmuja elementy o ktérych mowa w art. 110. tej Konwencji.

Przytoczone przykilady wskazuja na to, ze chociaz migdzynarodowe spoleczenstwo
dostrzeglo potrzebe regulacji prawa morskiego w drugiej potowie XX wieku, to jednak
proces ten byt bardzo dhlugi i nie do konca sprostal ciagle zmieniajacej si¢ sytuacji
mig¢dzynarodowej. Koniec XX wieku 1 poczatek nowego stulecia przyniost nowe
zagrozenie — przez wiele lat marginalizowane, a zwiazane z dzialaniami terrorystycznymi.
Chcac wigc sprosta¢ istniejacemu zagrozeniu nalezy jak najpredzej zmieni¢ przepisy
dotyczace taniej bandery tak aby zmusi¢ panstwo bandery do egzekwowania jego
obowigzkow wobec jednostki podnoszacej jego bander¢. To powinno przyczynié si¢ do
zmniejszenia popularno$ci takich panstw. Nalezy rowniez jednoznacznie zinterpretowac
artykuty dotyczace ,,prawa poscigu” i ,,prawa wizyty” tak aby panstwo podejrzewajac
famanie prawa nie wahato si¢ a nawet uchylato od skorzystania z tych artykutow majac na
wzgledzie roszczenia armatordw do wysokich odszkodowania w przypadku zaistnienia

pomytki.
Konwencja rzymska

Zdajac sobie jednak sprawg¢ z niedoskonatosci istniejacego systemu legislacyjnego
1 pojawiajacych si¢ nowych zagrozen nie poprzestano na Konwencji o prawie morza.
Dostrzegajac potencjalne grozby atakéw terrorystycznych ONZ przyjelo jeden
z najwazniejszych migdzynarodowych aktéw w walce z terroryzmem, a mianowicie
Konwencje w sprawie przeciwdzialania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu
zeglugi morskiej, podpisang w Rzymie 10 marca 1998 r., zwana Konwencjq rzymskq.
Majac na uwadze fakt, ze platformy wiertnicze znajdujace si¢ na szelfie kontynentalnym
lub w wylacznej strefie ekonomicznej danego panstwa sa rdéwniez narazone na dzialania
terrorystyczne, w ramach Konwencji rzymskiej tego samego dnia przyjeto tez dodatkowy
Protokol o zwalczaniu bezprawnych czynow skierowanych przeciwko bezpieczenstwu
statych platform umieszczonych na szelfie kontynentalnym.

W Konwencji rzymskiej w art. 3. czytamy:

Osoba popetnia przestgpstwo, jezeli bezprawnie 1 umyslnie:
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a) zajmuje statek lub przejmuje nad nim kontrolg przy uzyciu sity lub grozby jej
uzycia lub za pomoca wszelkiej innej formy zastraszenia; lub

b) dokonuje ataku przemocy przeciwko osobie znajdujacej si¢ na statku (...);

¢) niszczy statek albo powoduje uszkodzenie statku lub jego tadunku (...);

d) umieszcza, lub powoduje umieszczenie na statku, za pomoca jakichkolwiek
srodkéw, urzadzenia lub substancji, ktdra moze zniszczy¢ ten statek (...);

. , . . . . .25
e) niszczy albo w sposob powazny uszkadza morskie urzadzenia nawigacyjne™.

Konwencja precyzuje, iz panstwo swoja jurysdykcje powinno rozciagnaé na czyny
W niej zawarte, jezeli:

— wymierzone byly przeciwko jednostce podnoszacej w czasie popelnienia
przestgpstwa banderg tego panstwa;

— popelnione byly na terytorium tego panstwa (wody wewngtrzne
1 terytorialne);

— popetnione byly przez osobe majaca obywatelstwo tego panstwa;

— popetnione zostaly przez bezpanstwowca, ktorego stale miejsce pobytu znajduje
si¢ na terytorium panstwa;

— skutki przestgpstwa odnosza si¢ do obywatela panstwa;

— przestgpstwo dokonane jest w celu zmuszenia panstwa do podjecia okreslonego

. . . . . . 26
dziatania lub zaniechania dzialania™.

Ten zapis §wiadczy o tym, ze spoteczenstwo mig¢dzynarodowe dostrzega mozliwosci
atakow terrorystycznych wymierzonych przeciwko zegludze morskiej oraz cztowiekowi na
morzu (platformy wiertnicze). W zwigzku z trudnos$ciami z jednolita interpretacja stowa
terroryzm zastapiono je zwrotem bezprawny akt, tym samym uciekajac od ewentualnych
sporow interpretacyjnych, a o istocie efektywnosci dziatan antyterrorystycznych decyduje
przede wszystkim tres¢ konkretnych postanowien konwencji, a nie uzyty termin.

Chcac objaé zakresem Konwencji kategori¢ statkow w jak najszerszym znaczeniu, jej
przepisy beda mialy zastosowanie do wszystkich urzadzen ptywajacych, jakiegokolwiek
rodzaju, nie zwigzanych na stale z dnem morskim, wlaczajac w to jednostki

niewypornosciowe, urzadzenia zdolne do zanurzania si¢ lub wszelkie inne urzadzenia

» W. Wosek, Migdzynarodowa wspélpraca ......, s.164-165
K. Kubiak, Zagrozenie polskich obszaréw morskich dziataniami terrorystycznymi, ,,Przeglad Morski”,
Gdynia 2001, nr 5, s. 11.
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pltywajace, bez wlasnego napedu. Jedynie okrety wojenne lub statki. bedace wihasnoscia
panstwa lub przez panstwo eksploatowane jako wojskowe jednostki pomocnicze, czy tez
do wypetniania zadan policyjnych lub celnych, jak rowniez statki, ktére zostaty wycofane
z zeglugi lub nie bedace w eksploatacji z powodu braku zatrudnienia - zostaly wytaczone
z zakresu stosowania konwencji’’. Tak formuta zapisu moze, niestety, utatwia¢ pozyskanie
statku wylaczonego z eksploatacji, a sprawnego technicznie, przez ugrupowania
terrorystyczne w celu wykorzystania go jako statku bazy lub w ataku terrorystycznym.

Ponadto w Konwencji znalazt si¢ réwniez zapis, ktéry moze w praktyce moze okazac
si¢ bardzo trudny do bezkonfliktowego, efektywnego wykonania. Przewiduje on
mianowicie, ze kapitan statku podnoszacego bander¢ panstwa bgdacego strong Konwencji,
w przypadku posiadania podstaw do przekonania, ze okreslona osoba na statku dokonata
przestgpstwa z art. 3, moze wydac taka podejrzang osob¢ wladzom jakiegokolwiek innego
panstwa bedacego strona Konwencji (art. 8.). Kontrowersyjnos$¢ polega na tym, ze panstwo
to nie moze odmowic przyjecia takiej osoby, a jezeli odmawia to powinno ewentualnie
dotaczy¢é oswiadczenie o powodach takiej odmowy. Taka sytuacja staje si¢ dalece
niewygodna w chwili kiedy panstwo z okreslonych przyczyn politycznych etnicznych czy
religijnych stara si¢ ,nie mieszaé” do wypadku terrorystycznego, przyjmujac jak
najbardziej neutralne stanowisko. To moze powodowac brak pelnego zaangazowania si¢
w odpowiednie postgpowanie, a wysilek zostanie raczej skierowany na szukanie sposobow
dyplomatycznego wycofania si¢ z calej sytuacji bez uszczerbku dla swoich zobowigzan
miedzynarodowych .

Drugim dokumentem przyjetym w Rzymie jest Protokol w sprawie przeciwdzialania
bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu platform wiertniczych na szelfie
kontynentalnym. Pomimo, Zze uregulowania tej problematyki w oddzielnym akcie
mi¢dzynarodowym znajduje uzasadnienie w odrgbnosci technicznej platform
wiertniczych®, to Protokél 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 uzywane w innych celach, np. szeroko pojetych celach naukowych lub

*" M. Czernis, Akty terrorystyczne na morzu a prawo miedzynarodowe, ,Przeglad Zachodniopomorski” 1989,
z.3-4,5.230-231.

% Tamze, s. 237.

% K. Kubiak, Terroryzm morski, [w:] ,,Sprawy Miedzynarodowe” 2002, nr 3, s. 65.
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rekreacyjne®’. Zrédlem znacznie powazniejszych trudnosci interpretacyjnych moze by¢
przyjete w Protokole sformulowanie, ze odnosi si¢ on do statych platform umieszczonych
na szelfie kontynentalnym, nie precyzujac jednoczesnie samego pojecia szelfu.
Tymczasem w regulacjach migdzynarodowych 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 zaleznosci od tego, ktdra definicj¢ przyjmiemy, okreslona platforma dotknigta skutkami
ataku terrorystycznego moze zosta¢ objeta lub wylaczong z zakresu dziatania postanowien
Protokotu. Taka sytuacja jest oczywiscie niedopuszczalna i nalezaloby dokona¢ zmian
w zapisach, tak aby interpretacja zaréwno pojecia platformy, jak i1 tego gdzie ona si¢
znajduje, byla jednolita i nie pozostawiata zadnych niedomowien, ktdre moga zostad
wykorzystane przez potencjalnych terrorystow. Nie mozna jednak w tym miejscu negowac
wartosci tychze dokumentéw z powodu wyzej wymienionych niedociagni¢é. Nalezy
jednak postaraé si¢, aby spoleczno$¢ miedzynarodowa w najblizszym czasie

wyeliminowata te uchybienia.
Kodeks ISPS

Wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 r. w USA byty kolejnym bodZcem, ktéry spowodowat
daleko idace zmiany w prawie migdzynarodowym, w tym w aktach zwiazanych
z bezpieczenstwem morskim. Realne zagrozenia s$wiatowego transportu globalnym
terroryzmem spowodowato w naturalny sposob intensywne dziatania, majace na celu jego
skuteczng ochrong¢. Migdzynarodowa spoteczno$¢ po raz kolejny staneta przed faktem, ze
istniejace akty prawne nie zabezpieczaja bezpieczenstwa zeglugi oraz portdéw morskich
w zadawalajacym stopniu. Wiodaca rolg w stworzeniu systemdw ochrony portow i statkdw
przed atakami terrorystycznymi odegraly uchwalone w dniu 13 grudnia 2002 r. poprawki
do migdzynarodowej Konwencji o bezpieczenstwie Zycia na morzu — SOLAS (International
Convention for the Safety of Life at Sea)™'.

W dniach od 9 do 13 grudnia 2002 r. w siedzibie Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej w Londynie odbyta si¢ Konferencja Umawiajacych si¢ Rzadow — Stron, na ktorej
zaprezentowano wyniki ponad rocznej pracy MSC. Uchwalono wowczas nastgpujace

dokumenty:

30J. Barcik, Akt terrorystyczny i jego sprawca w $wietle prawa miedzynarodowego i wewnetrznego
Warszawa AON, 2004, s. 33
31 W. Wosek, Miedzynarodowa wspélpraca..., s. 165.
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— Rezolucja Nr 1 Konferencji — Przyjecie zmian w aneksie do Migdzynarodowe;j
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z roku 1974;

— Migdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (ISPS-International
Ship and Port Facility Security Code), (rezolucja 2);

— stanowigce osobny blok rezolucje od nr 3 do 11.

Postanowienia Kodeksu ISPS nakladaja na armatordw 1 porty obowiazek
przygotowania i wdrozenia planéw oraz procedur ochrony statkéw i obiektow portowych,
wyznaczenia oficerow do spraw bezpieczenstwa na statku, w portach 1 biurach
armatorskich, przeszkolenia zatdg w zakresie Kodeksu. Przygotowane plany musza
uzyskaé certyfikat instytucji wskazanej przez administracj¢ panstwa — flagi. Kodeks ISPS
naktada na kraje — sygnatariuszy obowiazek stworzenia struktur, umozliwiajacych im
wypelnianie postanowien 1 procedur Miedzynarodowego kodeksu ochrony statku
i obiektow portowych w czesci dotyczacej administracji*-.

Jednym z newralgicznych elementéw skutecznej ochrony statkéw przed zagrozeniami
ze strony terrorystow jest ustalenie w odpowiednim momencie wilasciwych poziomow
ochrony (bezpieczenstwa) dla statkéw i1 portéw, podlegajacych administracji panstwa.
Wysokie poziomy zagrozenia moga utrudni¢ pracg portu i eksploatacje statku. Zgodnie
z Kodeksem ISPS przypisano nastgpujace dziatania dla poszczegolnych poziomow
ochrony:

— poziom 1 — dla normalnych warunkéw, w ktdrych statek i port normalnie pracuja,
ale caly czas przestrzegane sa procedury przewidziane dla tego poziomu
zagrozenia w portowych i statkowych planach ochrony;

— poziom 2 — wyzszy poziom ochrony, stosowany tak dlugo, jak istnieje
zwigkszone ryzyko powstania zagrozen. Wymaga zaostrzonych procedur
ochrony;

— poziom 3 — wyjatkowy. Najwyzszy poziom zagrozenia, wymagajacy wdrozenia
najbardziej restrykcyjnych srodkéw ochrony, przy czym cel zagrozenia i jego

zrédlo moga pozosta¢ niezidentyfikowane. Utrzymanie najwyzszego poziomu

2P. Rajewski, Mozliwo$¢ usprawnienia struktur polskiej administracji odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo, wymaganych przez Miedzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektow portowych (ISPS
Code) [w/: Materialy III Miedzynarodowej Konferencji Naukowej ,Zarzadzanie Kryzysowe”,
Bezpieczenstwo i ochrona statkéw i portdéw morskich, Szczecin, 2005, s. 127.
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ochrony znacznie utrudnia, a w niektérych przypadkach uniemozliwia

eksploatacje¢ portu i statku?.

Skutecznos¢ ochrony statkdw 1 obiektdw portowych zalezy jednak rowniez od poziomu
wspotpracy stron uczestniczacych w przewozie pasazerow 1 tadunkéw droga morska.
Chodzi tutaj przede wszystkim o wspdlne i zgodne dziatania armatora, przedstawicieli
portow i samego statku, w celu zapewnienia przez nich maksymalnej jego ochrony
W porcie i na morzu.

Nie ulega watpliwosci, ze administracje morskie, armatorzy i zarzadzajacy portami
morskimi byli 1 sa mocno zaangazowani we wdrazanie i1 utrzymanie systemu ochrony
statkow 1 obiektow portowych, zgodnie z wymaganiami Konwencji SOLAS-1974
1 Kodeksu ISPS. Trudno pominaé fakt, ze oprécz wysitku organizacyjnego petna realizacja
uregulowan Kodeksu niesie z sobg znaczne naktady finansowe.

Ogoblnym celem Miedzynarodowego kodeksu ochrony statku i obiektu portowego jest
zagwarantowanie ochrony jednostkom plywajacym i1 odwiedzanym przez nie portom
poprzez oszacowanie ryzyka i zapewnienie odpowiednich §rodkow ochrony dla kazdego
z mozliwych przypadkow.

Obecnie realizacja zatozen Miedzynarodowego Kodeksu ISPS, w praktyce okazuje si¢
by¢ utrudniona, badZ nie respektowana przez wigkszos$¢ panstw, ktdre sg sygnatariuszami
Konwencji SOLAS. W praktyce oznacza to, iz brak mozliwosci czy tez nie respektowanie
tych wymogoéw konczy si¢ dla zainteresowanych stron przykrymi konsekwencjami. Przy
czym konsekwencje takowe maja najczesciej bardzo powazny wplyw na ogdlny bilans
finansowy, zwiazany z prowadzeniem handlu zagranicznego, gdyz dana jednostka morska
zostaje umieszczona na tzw. ,,liScie czarnej floty”, za$ dany obiekt portowy nie spetniajacy
wymaganych kryteriow stawia pod znakiem zapytania obrét nawet w catym jego obszarze,
poniewaz ten znajdzie si¢ na tzw. ,liScie brudnych portéw”. Ponadto szybkie
»opuszczenie” takiej listy jest niemozliwe, aczkolwiek uwzglednia si¢ potknigcia,
niedociagnigcia, a nawet braki. Kontrola statkéw jest szczegélnie zaostrzona w portach
Stanéw Zjednoczonych oraz Zjednoczonego Kroélestwa Wielkiej Brytanii. Tam tez

najczesciej spotykane sa odmowy wpuszczenia statkow do portow*.

33 Tamze, s. 127.

** M. Dobrowolska, J. Frydecki, Zadania pracownikéw obiektéw portowych przy wspdlpracy z zatogami
statkdw morskich w mysl postanowien Mi¢dzynarodowego kodeksu ochrony statku i obiektéw portowych
materialty III Miedzynarodowej Konferencji Naukowej ,.Zarzadzanie Kryzysowe”, Bezpieczenstwo
i ochrona statkéw i portow morskich, Szczecin, 2005, s. 147.
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Nalezy réwniez doda¢, ze 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 gtéwnie
na statkach. Obecnie, z zrédel na witrynie internetowej: http://www.uscg.mil/hg/gm/
pscweb/last ports of call isps.htm wiadomo, iz do panstw, sygnatariuszy Konwencji
SOLAS, ktorych obiekty portowe nie spetniaja wymogdéw Kodeksu ISPS, naleza: Albania,
Benin, Kambodza, Komory, Demokratyczna Republika Kongo, Gwinea Rdéwnikowa,
Gwinea, Libia, Liberia, Madagaskar, Monako, Mozambik, Nigeria, Serbia i Czarnogora,
Sierra Leone, Surinam oraz Tuvalu. Zgodnie z tym, iz wymienione panstwa nie spetniaja
wymogow ochrony wiasnych obiektéw portowych, statki powracajace z tych portow beda
obiektem szczegotowe] kontroli panstw respektujacych postanowienia Kodeksu.
Kontrolowane szczegdétowo sa rowniez jednostki powracajace z portow panstw, nie
bedacych sygnatariuszami konwencji, a zatem: Gwinei — Bissau, Kiribati, Nauru i Wysp
Salomona. Obiektem szczegdlowych kontroli, a takze zatrzymania przed wejsciem do
portu sg statki, ktérych administracja panstwa bandery nie podjeta zadnych krokéw do
wprowadzenia srodkéw ochrony. Witryna, na ktorej uaktualniane sa dane dotyczace tych
panstw znajduje si¢ na: http://www.uscg.mil/hq/g-m/mp/mapipsp.html, a sa to statki
zarejestrowane w Boliwii, Wyspach Kajmana, Wyspach Cook’a, Hondurasie, Holandii,
Rosji i Tajlandii*’.

Nalezy wigc podkresli¢ jeszcze raz to, co zostato juz wczesniej wspomniane, ze prawo
morskie ewoluuje wraz z koniecznoscia lepszego zabezpieczenia ochrony transportu
morskiego, ale niestety w pewnych punktach nie jest doskonate. Miedzynarodowy kodeks
ochrony statku i obiektu portowego nie podaje rozwiazan, czy tez nie mowi o sankcjach
prawnych w stosunku do statkéw 1 portdw, ktore nie respektuja postanowien Kodeksu
ISPS, lub respektuja je w sposodb pobiezny i niezadowalajacy. Port taki trafia na tak zwana
»czarng listg”, ale czy oznacza to, ze bgdzie on omijany przez statki, jezeli np.: optaty
pobierane z tytulu ustug portowych beda tam wyjatkowo korzystne dla uzytkownika. Taka
sytuacja moze doprowadzi¢ do nieuczciwej konkurencji zarowno w ustugach portowych,
jak 1 transportowych. To pociaga za sobg caty szereg innych reakcji fancuchowych, takich
jak wzrost cen ubezpieczenia zaréwno samego frachtu, jak i1 jednostki generalnie, wzrost
cen ushug transportowych. Wzrost stawek ubezpieczenia skutkuje wzrostem cen na

Swiatowym rynku, co ma oczywiscie negatywne skutki w skali globalnej. Z punktu

* M. Dobrowolska, J. Frydecki, Zadania pracownikéw... wyd.cyt., s.148.
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widzenia zabezpieczenia portow 1 statkow przed mozliwoscia ataku terrorystycznego
nalezaloby wprowadzi¢ okreslone sankcje wobec wszystkich panstw, nie stosujacych
Kodeksu ISPS lub famiacych jego postanowienia. Nie jest to oczywiscie zadanie tatwe i nie
bez znaczenia jest fakt, ze sposrod panstw, ktorych administracja nie podj¢ta zadnych
krokow co do wprowadzenia srodkéw ochrony na statkach podnoszacych ich bandere
znajduje si¢ Rosja, ktora jest najwigkszym eksporterem ropy naftowej w Europie i znajduje

si¢ w Scislej czotdwee, jesli chodzi o swiatowy eksport tego suroweca.

WhiosKki

Wspdtczesny terroryzm jest problemem bardzo ztozonym, ktéry do konca XX wieku
byt gldwnie zwalczany sitami panstw, na ktorych terytorium dochodzito do aktow
terroryzmu. Pozostate panstwa nie byly zainteresowane szybkimi zmianami prawa
migdzynarodowego w kwestii zwalczania terroryzmu, gdyz nie dostrzegaty potrzeby takich
zmian. Dopiero wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 r. staty si¢ impulsem do podjgcia szeroko
zakrojonych dzialan, majacych na celu przeciwstawienie si¢ stale rosnacemu zagrozeniu
terrorystycznemu.

Kolejne ataki wymierzone przeciwko statkom, zaréwno na morzach jak 1 w portach,
czy tez przeciw instalacjom portowym zwrocity uwage na mozliwos¢ nieprecyzyjnej lub
dowolnej interpretacji migdzynarodowych przepisow dotyczacych szeroko pojetych
obszardw morskich oraz transportu morskiego. Taki stan rzeczy powoduje, ze zagrozenie
potencjalnymi atakami terrorystycznymi jest obecnie bardziej realne, niz kiedykolwiek
w ubieglym stuleciu. Bagatelizowanie tych faktow, lub wrgcz pomijanie ich istnienia,
moze mie¢ fatalne skutki w przyszlosci. Z tego powodu spotecznos¢ calego swiata
powinna dazy¢ do opracowania precyzyjnych i przejrzystych aktow prawnych, ktorych
interpretacja nie bedzie budzi¢ zadnych watpliwosci, bez wzgledu na zaistnialg sytuacje
1 jej okolicznosci. Przepisy te powinny uniemozliwia¢ terrorystom ich wykorzystanie
w celu zorganizowania i przeprowadzenia ataku terrorystycznego.

Nie bez znaczenia pozostaje fakt Zze, samo istnienie takich przepiséw nie spowoduje
naglego spadku liczby atakéw terrorystycznych. Potrzebna jest pelna swiadomos$é, ze
globalny terroryzm musi by¢ zwalczany globalnie, a wiec przy Sciste] wspdlpracy
wszystkich panstw. Tylko jednakowa interpretacja rozwiazan legislacyjnych oraz
wspotdziatanie bezwzglednym egzekwowaniu prawa stanowi solidng podstawe efektywnej

walki z kazdym rodzajem przestgpczosci, w tym rowniez $wiatowego terroryzmu.
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Doswiadczenia z Nowego Jorku, Madrytu 1 Londynu pokazuja, jak kosztownym moze

by¢ zaniedbanie, lub opdznienie wdrazania rozwiazan wspomagajacych bezpieczenstwo.
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