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Kmdr ppor. mgr in�. Marcin MIKIEL 

STRA� WYBRZE�A JAKO ELEMENT ZWI�KSZANIA 

BEZPIECZE�STWA �EGLUGI W REJONIE MORZA 

BA�TYCKIEGO 

Stra� wybrze�a (ang. Coast Guard) to formacja odgrywaj�ca istotn� rol� nie tylko  

w zapewnieniu szczelno�ci granic morskich oraz zapobieganiu i przeciwdzia�aniu próbom 

przemytu czy nielegalnej migracji. Dzi�ki sta�emu nadzorowi nad ruchem statków  

w strefie odpowiedzialno�ci mo�e ona wp�ywa� na zwi�kszenie bezpiecze�stwa �eglugi. 

Tak te� w�a�nie si� dzieje w wi�kszo�ci pa�stw le��cych nad Morzem Ba�tyckim. Z uwagi 

na rozwijaj�c� si� wspó�prac� pomi�dzy s�u�bami granicznymi, a zarówno marynark� 

wojenn� jak i administracj� morsk� kieruj�c� prac� systemów nadzoru nad ruchem statków 

wzrasta prawdopodobie�stwo unikni�cia kolizji na morzu mog�cej skutkowa� katastrof� 

ekologiczn�. 

O ile floty wojenne pa�stw nadba�tyckich ciesz� si� du�ym zainteresowaniem i s� 

obszernie opisywane w ró�nych publikacjach, o tyle stra� wybrze�a pozostaje w cieniu i na 

dobr� spraw� niewiele mo�na znale	� opracowa� jej po�wi�conych. Z uwagi na fakt, i� 

formacja ta odgrywa istotn� rol� zarówno dla zapewnienia bezpiecze�stwa morskich 

granic pa�stw jak i samej �eglugi, jest to sytuacja nie do zaakceptowania. 

Termin „stra� wybrze�a” w Polsce cz�sto mylnie uto�samiany jest z Morskim 

Oddzia�em Stra�y Granicznej. W rzeczywisto�ci jego znaczenie jest nie tylko znacznie 

szersze, ale i odmiennie rozumiane przez poszczególne pa�stwa akwenu Morza 

Ba�tyckiego. Dlatego te� celem niniejszego artyku�u jest przybli�enie ogólnych 

wiadomo�ci zwi�zanych z funkcjonowaniem stra�y wybrze�a wszystkich krajów le��cych 

nad Ba�tykiem. 

Rozpatruj�c sytuacj� geopolityczn� w omawianym akwenie nie sposób nie zauwa�y�, 

�e wszystkie pa�stwa le��ce w tym regionie za wyj�tkiem Federacji Rosyjskiej s� 

cz�onkami jednego sojuszu polityczno-gospodarczego, jakim jest Unia Europejska (rys. 1).  

W takich warunkach mo�na uzna�, i� nazwanie Ba�tyku „morzem wewn�trznym” Unii nie 
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jest pozbawione podstaw, dlatego te� �cis�a wspó�praca w regionie le�y we wspólnym 

interesie wszystkich pa�stw cz�onkowskich. 

 

Rys. 1. Pa�stwa Unii Europejskiej w basenie Morza Ba�tyckiego 

	ród�o: opracowanie w�asne 

Warto równie� zaznaczy�, i� stra� wybrze�a odgrywa nieocenion� rol� w wykrywaniu 

rozlewów materia�ów niebezpiecznych (g�ównie ropy naftowej) i przeciwdzia�aniu 

zanieczyszczeniu �rodowiska naturalnego. Monitoring1 ekologiczny prowadzony jest przez 

stra� wybrze�a przy wykorzystaniu zarówno sta�ych jak ruchomych �rodków wykrywania 

(np. samoloty patrolowe). 

Poni�ej przestawiona zostanie krótka charakterystyka formacji pe�ni�cych funkcj� 

stra�y wybrze�a nad Morzem Ba�tyckim. 

Szwecja 

Szwedzka Stra� Wybrze�a (Kustbevakning) z central� zlokalizowan� w mie�cie 

Karlskrona jest jedn� spo�ród 11 struktur pa�stwowych, za które odpowiada minister 

obrony. 

                                                 
1 Zasadniczo zgodnie z polsk� nomenklatur� powinno si� u�ywa� sformu�owania „dozór” b�d	 „nadzór” 

jednak�e angielskoj�zyczny termin „monitoring” upowszechni� si� na tyle, �e jest stosowany wymiennie. 
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Organizacyjnie wybrze�e szwedzkie podzielono na cztery regiony podporz�dkowuj�c 

zgromadzone w nich si�y i �rodki ni�ej wymienionym dowództwom: 

− Dowództwo Regionu PO
UDNIE (Karlskrona) – 6 posterunków Stra�y 

Wybrze�a (Kuststationer); 

− Dowództwo Regionu PÓ
NOC (Härnösand) – 6 posterunków Stra�y Wybrze�a; 

− Dowództwo Regionu WSCHÓD (Nacka Strand) – 7 posterunków Stra�y 

Wybrze�a; 

− Dowództwo Regionu ZACHÓD (Västra Frölunda) – 6 posterunków Stra�y 

Wybrze�a. 

 
Rozmieszczenie 25 posterunków w poszczególnych regionach zosta�o zobrazowane na 

rysunku nr 2. 

Lotnictwo szwedzkiej Stra�y Wybrze�a (Kustbevakningsflyget) z dowództwem  

w Nyköping2 dysponuje trzema samolotami patrolowymi CASA 212 stacjonuj�cymi na 

lotnisku Skavsta. 

 

Rys. 2. Rozmieszczenie posterunków Stra�y Wybrze�a wzd�u� szwedzkiego 
wybrze�a. 

	ród�o: opracowanie w�asne 

                                                 
2 Ponadto w Karlskronie znajduje si� centrum operacyjne lotnictwa z personelem  6 funkcjonariuszy.  
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Zadania na morzu realizowane s� przez 3 du�e jednostki patrolowe (typu KBV181 

 i KBV201), 28 kutrów patrolowych, ponad 60 ró�nego rodzaju szybkich �odzi motorowych 

i trzy poduszkowce. 

Warto w tym miejscu podkre�li�, i� w warunkach Morza Ba�tyckiego poduszkowiec 

coraz ch�tniej wykorzystywany jest przez s�u�by graniczne. Pomijaj�c niew�tpliw� zalet� 

tego rodzaju jednostek, jak� jest pr�dko�� okazuj� si� one u�yteczne szczególnie  

w przypadku tych akwenów, które przez wi�ksz� cz��� zimy pokryte s� lodem.  

Finlandia 

Fi�ska Stra� Wybrze�a (Merivartiosto) b�d�ca morskim oddzia�em Fi�skiej Stra�y 

Granicznej sprawuje nadzór nad bezpiecze�stwem w dwóch spo�ród sze�ciu dystryktów 

utworzonych w strefie nadgranicznej tego kraju. S� to Dystrykt Zatoki Fi�skiej podzielony 

na Obszary Kotka i Helsinki oraz Dystrykt Zachodniej Finlandii z czterema Obszarami 

(Turku, Ahvenanmaa, Vaasa i Oulu). W ich obr�bie znajduje si� ��cznie 27 posterunków 

Stra�y Wybrze�a (Merivartioasema), których rozmieszczenie przedstawiono na rys. 3. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rys. 3. Strefa odpowiedzialno�ci Fi�skiej Stra�y Wybrze�a z podzia�em na dystrykty 
i obszary 

	ród�o: opracowanie w�asne 
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Fi�ska Stra� Wybrze�a w zakresie budowy zobrazowania sytuacji nawodnej 

(Recognized Maritime Picture – RMP) korzysta z systemu MTVJ, który posiada zbli�on� 

architektur� informatyczn� do narodowych systemów administracji morskiej i marynarki 

wojennej. Dzi�ki temu umo�liwia sprz��enie sensorów (stacje radiolokacyjne i kamery) 

daj�c tym samym dost�p do zwielokrotnionych ilo�ci danych poddawanych obróbce 

indywidualnie zgodnie z potrzebami. 

W sk�ad floty stra�y wybrze�a Finlandii wchodzi 8 du�ych jednostek patrolowych 

(typów Tursas, Valpas, Telkkä i Kiisla), oko�o 80 szybkich �odzi motorowych ró�nych 

typów oraz 7 poduszkowców (typu Griffon 2000 TDX i Slingsby SAH 2200). Ponadto 

zadania nad morzem realizowa� mo�e lotnictwo Fi�skiej Stra�y Granicznej dysponuj�ce 

mi�dzy innymi samolotami patrolowymi Do228 oraz �mig�owcami AS.332 bazuj�cymi na 

lotnisku w Turku.  

Warto równie� zaznaczy�, �e oba militarnie neutralne pa�stwa skandynawskie 

rozwijaj� wspó�prac� w zakresie budowania zobrazowania sytuacji nawodnej. Finlandia 

wspólnie ze Szwecj� od 2003 roku prowadzi testy systemu SUrface picture Co-operation 

FInland Sweden3 (SUCFIS), który w czasie rzeczywistym wymienia dane z sze�ciu stacji 

radiolokacyjnych, g�ównie w obszarze Wysp Alandzkich i Gotlandii (szwedzkie – 

Grisslehamn, Gotska Sandön i Gotland, fi�skie – Utö, Örö i Mariehamn). Zadaniem 

systemu jest wsparcie narodowych systemów bezpiecze�stwa �eglugi i kontroli 

zanieczyszcze�, oraz zwi�kszenie skuteczno�ci s�u�b granicznych w zakresie 

przeciwdzia�ania nielegalnej migracji4. 

                                                 
3 Mo�na równie� spotka� si� z okre�leniem „Sea Surveillance Co-operation Finland Sweden”. Nazwa 

przedstawiona w artykule pochodzi od komandora Jan’a Engström’a z dowództwa Fi�skiej Marynarki 
Wojennej [materia�y w zbiorach autora].  

4 Na mocy Uk�adu z Schengen, do którego oba kraje przyst�pi�y w 1995 roku. 
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Rys. 4. Orientacyjne zasi�gi stacji radiolokacyjnych w obr�bie dzia�ania systemu 
SUCFIS 

	ród�o: opracowanie w�asne 

W zakresie podzia�u kompetencji Finlandia przewodzi grupie operacyjnej, podczas gdy 

Szwecja grupie technicznej. Niewykluczone, i� w przysz�o�ci podj�te zostan� dzia�ania 

maj�ce na celu rozszerzanie systemu o stacje radiolokacyjne usytuowane w zachodniej 

cz��ci wybrze�a esto�skiego oraz na wyspach Hiiuma i Saareema 5. Sytuacja taka 

doprowadzi�aby do pokrycia zasi�giem �rodków obserwacji technicznej wi�kszej cz��ci 

Ba�tyku �rodkowego. 

Niemcy 

Stra� Wybrze�a Republiki Federalnej Niemiec (Küstenwache) zosta�a powo�ana do 

�ycia przez instytucje i organy federalne odpowiedzialne za ca�okszta�t przedsi�wzi�� 

realizowanych na morskich obszarach pa�stwa i w wy��cznej strefie ekonomicznej. Nie 

jest ona odr�bn� struktur� w�adz niemieckich, lecz tworz� j� wydzielone si�y i �rodki 

podleg�e ró�nym ministerstwom (spraw wewn�trznych, finansów, transportu) oraz 

w�adzom regionalnym (policja). Za koordynacj� dzia�a� na obszarze Morza Pó�nocnego 

odpowiada centrum zlokalizowane w Cuxhaven (Küstenwachzentrum Nordsee), natomiast 

                                                 
5 Sytuacja ta jest wielce prawdopodobna w zwi�zku z wdro�eniem przez Estoni� nowego systemu nadzoru 

obszarów morskich, o którym b�dzie mowa w dalszej cz��ci niniejszego artyku�u. 
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mieszcz�ce si� w Neustadt/Holstein drugie centrum Stra�y Wybrze�a (Küstenwachzentrum 

Ostsee) obejmuje swoj� odpowiedzialno�ci� obszar Morza Ba�tyckiego.  

Ochron� granic morskich Republiki Federalnej Niemiec do 1 lipca 2005 roku 

realizowa�y si�y podporz�dkowane Morskiemu Dystryktowi Federalnej Stra�y Granicznej6 

(Bundesgrenzschutzamt See) b�d�cemu organem podleg�ym Ministerstwu Spraw 

Wewn�trznych (Bundesministerium des Innern). Po tej dacie w zwi�zku  

z zako�czeniem procesu reorganizacji s�u�b federalnych (rozpocz�tego w 1998 r.) 

zmieniono nazw� na Morski Dystrykt Policji Federalnej (Bundespolizeiamt See – 

BPOLAMT-S) zachowuj�c te same zadania i podleg�o�� si�. Podlega on bezpo�rednio pod 

Komend� Regionu „PÓ
NOC” z siedzib� w Bad Bremsted, która dysponuje równie� 

eskadr� lotnictwa wyspecjalizowanego w prowadzeniu patrolowania obszarów morskich  

(8 �mig�owców Bell 212). 

Jednostki p�ywaj�ce Policji Federalnej to 6 du�ych patrolowców (typy Bad Bramstedt, 

Bredstedt i Sassnitz,) przydzielonych do trzech flotyll w inspektoratach maj�cych swe 

siedziby w Neustadt/Holstein 7, Warnemünde i Cuxhaven. 

Flota ministerstwa transportu liczy 2 lodo�amacze, 6 statków do zwalczania rozlewów, 

9 tenderów do obs�ugi oznakowania nawigacyjnego oraz 7 innych jednostek p�ywaj�cych. 

Cz��� z nich realizuje zadania w ramach stra�y wybrze�a oraz Federalnego Urz�du 

�eglugi i Hydrografii (Bundesamt für Seeschiffahrt und Hydrographie – BSH). Podobnie 

przedstawia si� sytuacja z flot� s�u�by celnej podleg�ej ministrowi finansów. Niektóre 

spo�ród 12 posiadanych przez ni� niewielkich patrolowców uzbrojona jest  

w ma�okalibrow� bro� maszynow�. Ponadto w ramach Küstenwache zadania realizuj�  

3 du�e jednostki o wyporno�ci 1600-2400 t (Seeadler, Seefralke, Meerkatze) przeznaczone 

do ochrony rybo�ówstwa. Si�y te uzupe�nia 13 kutrów patrolowych regionalnej policji 

podlegaj�cej w�adzom nadmorskich „Landów”.  

Estonia 

Esto�ska stra� wybrze�a (Eesti Piriivalve) podlega pod Ministerstwo Spraw 

Wewn�trznych i obok ochrony granic jednym z kluczowych realizowanych przez ni� 

zada� jest poszukiwanie i ratowanie �ycia na morzu. Nowoczesne morskie ratownicze 

centrum koordynacyjne w Tallinie pe�ni jednocze�nie funkcj� operacyjnego dowództwa 

                                                 
6 Od czerwca 1994 roku jest on te� cz��ci� Stra�y Wybrze�a. 
7 W Neustadt znajduje si� tak�e komenda Morskiego Dystryktu Policji Federalnej. 
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stra�y granicznej w zakresie obszarów morskich. Podobne zadania realizuj� regionalne 

centra koordynacyjne zlokalizowane w Kuressaare, Kärdla i Narva-Jõesuu. 

Od stycznia bie��cego roku 20 stacji radiolokacyjnych 8 rozmieszczonych wzd�u� 

wybrze�a esto�skiego zosta�o w��czonych w sk�ad zintegrowanego systemu nadzoru 

obszarów morskich tego pa�stwa. Jest on wspó�u�ytkowany przez esto�sk� marynark� 

wojenn� oraz administracj� morsk�. Budow� systemu, którego koszt wyniós� 26,3 miliona 

euro, powierzono niemieckiemu konsorcjum EADS Deutschland GmbH. 

Trzy jednostki p�ywaj�ce (Triin, Reet i Kati) przystosowano do zada� zwi�zanych  

z ograniczaniem skutków katastrof ekologicznych. Oprócz nich w sk�adzie stra�y 

wybrze�a znajduj� si� jeszcze 5 du�ych i 21 mniejszych jednostek p�ywaj�cych, jeden 

poduszkowiec oraz 36 �odzi motorowych. Si�y te stacjonuj� w Kopli (Tallin), a tak�e w 30 

punktach bazowania rozmieszczonych wzd�u� esto�skiego wybrze�a morskiego oraz nad 

jeziorami Peipus i Lämmijärv. 

Grupa Lotnicza Stra�y Granicznej (Piirivalve Lennusalk) realizuj�ca zadania równie� 

nad akwenami morskimi zosta�a utworzona w lutym 1993 roku i sk�ada si� z 2 samolotów  

i 2 �mig�owców bazuj�cych na terenie portu lotniczego w Tallinie. 

�otwa  


otewska stra� wybrze�a (Kastra Apsardze) jest cz��ci� Marynarki Wojennej (Latvijas 

Juras Speki) i pod tym wzgl�dem odró�nia si� od pozosta�ych pa�stw nadba�tyckich 

przypominaj�c organizacyjnie struktury norweskie. Pomimo tego jej zadania zasadniczo 

nie odbiegaj� od tych jakie stawiane s� opisanym dotychczas analogicznym formacjom w 

innych pa�stwach. Obejmuj� zatem zarówno ochron� granicy morskiej jak i monitoring 

ekologiczny oraz SAR. Podobnie jak w przypadku Estonii morskie ratownicze centrum 

koordynacyjne mieszcz�ce si� w Rydze organizacyjnie wchodzi w sk�ad Kastra Apsardze.  

Flota stra�y wybrze�a nie jest liczna. Tworz� j� dwa du�e okr�ty patrolowe (Valpas, 

Ribnadzor-4) oraz dziewi�� mniejszych. Bazami, w których stacjonuj� okr�ty s� Bolderaja, 

Lipawa (Liepãja) i Windawa (Ventspils). 

Zobrazowanie sytuacji nawodnej zapewniaj� wojskowe posterunki brzegowe z trzech 

obszarów rozpoznania morskiego (Ryga, Windawa i Lipawa) podlegaj�ce bezpo�rednio 

Centrum Obserwacji i 
�czno�ci Marynarki Wojennej ze sztabem w Widawie. 

                                                 
8 Ich budow� zrealizowa�a firma Empower EEE Ltd., a kontrakt opiewa� na sum� 6.4 mln euro.  
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Litwa 

Powo�ana do �ycia w 1992 roku litewska stra� wybrze�a zreorganizowana  

i przemianowana cztery lata pó	niej na Policj� Graniczn� (Pakranciu Apsuga)  

z dowództwem w K�ajpedzie odpowiada za bezpiecze�stwo na stukilometrowym odcinku 

brzegowym pa�stwa oraz w obszarze Zalewu Kuro�skiego. Na jej wyposa�eniu znajduj� 

si� trzy jednostki patrolowe o wyporno�ci oko�o 70 t ka�da, otrzymane w darze od pa�stw 

skandynawskich (Szwecja i Finlandia) oraz poduszkowiec typu Griffon 2000TD.  

Pomimo niewielkiego wybrze�a Policja Graniczna odgrywa bardzo wa�n� rol�  

z uwagi na fakt, i� Litwa podobnie jak Finlandia, Estonia i Polska graniczy z jedynym 

pa�stwem nadba�tyckim, które nie jest  cz�onkiem „wspólnoty europejskiej”. 

Dania 

Dania jako jedyna na Ba�tyku nie posiada formacji okre�lanej mianem stra�y wybrze�a, 

lecz jej zadania realizuj� wspólnie Królewska Marynarka Wojenna Danii (Den Kongelige 

Danske Marine), Administracja Nawigacji i Hydrografii9 (Farvandsvæsenet) oraz Morska 

Stra� Narodowa (Marinehjemmeværnet). Ta ostatnia jest utworzon� w 1952 roku formacj� 

o charakterze paramilitarnym podleg�� Ministrowi Obrony i liczy obecnie oko�o 4800 

�o�nierzy 10. Przej��a ona od marynarki wojennej zadania zwi�zane z patrolowaniem wód 

przybrze�nych, poszukiwaniem i ratowaniem na morzu oraz ochron� instalacji morskich  

w obr�bie wód terytorialnych. 

Obszar odpowiedzialno�ci Morskiej Stra�y Narodowej podzielony jest na dwa 

dystrykty z dowództwami w Århus (Marinehjemmeværnsdistrikt Vest) i Ringsted 

(Marinehjemmeværnsdistrikt Øst). Jej flot� tworzy 30 kutrów patrolowych o wyporno�ci 

oko�o 80 ton ka�dy, nale��cych do 6 zbli�onych typów (MHV 20, MHV 70, MHV 80, 

MHV 90, MHV 800 i MHV 900). Wraz z du�� liczb� szybkich pó�sztywnych �odzi 

motorowych tworz� one 31 flotyll rozlokowanych na wybrze�u du�skim w obszarze 

Cie�nin i nad Morzem Pó�nocnym. Zobrazowano to na rys. 5. 

                                                 
9 Powo�ana do �ycia w 1973 roku jako organ podporz�dkowany Ministrowi Obrony. 
10 Termin �o�nierz jest w tym wypadku jak najbardziej uzasadniony, gdy� ca�a Stra� Narodowa 

(Hjemmeværnet) oparta jest na tych samych zasadach co si�y zbrojne i mo�na j� uzna� za dobrze 
rozbudowan� Obron� Terytorialn�. 
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Rys. 5. Dyslokacja flotyll du�skiej Morskiej Stra�y Narodowej z podzia�em na 
dystrykty 

	ród�o: opracowanie w�asne 

Obsadzone cywilno-wojskow� za�og� lodo�amacze nale�� do MW i wchodz� w sk�ad  

1 eskadry okr�tów stacjonuj�cej w Frederikhavn. Ponadto marynarka wojenna odpowiada 

za monitoring ekologiczny i zwalczanie skutków rozlewów na obszarze wód terytorialnych 

i w jego wy��cznej strefie ekonomicznej Danii.  

Na koniec roku 2006 zaplanowano zako�czenie procesu rozbudowy systemu 

brzegowych stacji radiolokacyjnych Królewskiej Marynarki Wojennej Danii okre�lanego 

jako KYRA (skrót od kystradar – radar brzegowy). Obecnie istniej�ce dziesi�� wie� 

radarowych zostanie uzupe�nione 14 nowymi obiektami, na których zamontowane zostan� 

stacje radiolokacyjne Scanter 2001 i Scanter 4000 firmy Terma. Ca�y system obejmie 

zatem 28 brzegowych posterunków obserwacji technicznej, z których 8 przeznaczonych 

b�dzie równie� do nadzoru przestrzeni powietrznej. Za jego dzia�anie odpowiada� b�dzie 

dowództwo si� morskich w Århus oraz dwa centra operacyjne (Fredrikshavn i Bornholm). 

System KYRA wspó�pracowa� ma z istniej�cymi urz�dzeniami optoelektronicznymi  

w postaci 12 kamer telewizyjnych wyposa�onych w kana� nocny i termowizyjny. Koszt 

projektu wst�pnie oszacowano na 22 miliony euro, jednak�e z uwagi na liczne zmiany 

wzgl�dem pierwotnych za�o�e�, kwota ta zosta�a przekroczona. 
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Rosja 

Rosyjska Federalna Stra� Graniczna najbardziej ze wszystkich formacji tego typu  

w obszarze Morza Ba�tyckiego przypomina organizacj� i wyposa�eniem marynark� 

wojenn�. Na wypadek wojny jednostki p�ywaj�ce zostan� wcielone do Floty Ba�tyckiej 

Federacji Rosyjskiej jako okr�ty. Charakter taki zwi�zany jest z przesz�o�ci�, gdy stra� 

graniczna podlega�a pod Komitet ds. Bezpiecze�stwa (KGB) a od 1991 roku pod Ministra 

Obrony. Dopiero w grudniu 1993 roku podporz�dkowano j� Ministrowi Spraw 

Wewn�trznych, nadaj�c jednoczenie jednostkom b�d�cym w jej sk�adzie w�asny rodzaj 

bandery. W dniu 11 marca 2003 roku dosz�o do po��czenia Federalnej Stra�y Granicznej  

z Federaln� S�u�b� Bezpiecze�stwa.  

Na Ba�tyku znajduje si� 6 punktów bazowania jednostek p�ywaj�cych stra�y granicznej 

Federacji Rosyjskiej, s� to Kaliningrad i Ba�tijsk (w Obwodzie Kaliningradzkim) oraz 

Sankt Petersburg, Wysock, Iwanogród i Pskow (w Zatoce Fi�skiej). Flot� tworz� dwie 

du�e jednostki patrolowe typu „Pauk” i 6 mniejszych typu „Stenka” pocz�tkowo 

posiadaj�cych mo�liwo�� zwalczania okr�tów podwodnych przy u�yciu torped (obecnie na 

pozostaj�cych w s�u�bie jednostkach wyrzutnie s� sukcesywnie demontowane). Ponadto  

w s�u�bie prawdopodobnie pozostaje niewielka liczba ma�ych kutrów patrolowych typu 

„Zhuk” (stopniowo zmienianych przez typy „Mira�”, „Sobol” i „Mangust”), 3 szybkie  

i silnie uzbrojone jednostki typu „Svetlyak” (dwa kolejne w budowie), 4 wodoloty typu 

„Muravey”, a tak�e dwa uzbrojone holowniki typu „Sorum” oraz mniejsze jednostki. 

Praktycznie wi�kszo�� typów wymienionych jednostek p�ywaj�cych pod wzgl�dem 

konstrukcyjnym bardziej zas�uguje na miano okr�tów i ma swoje odpowiedniki w sk�adzie 

Floty Wojennej Federacji Rosyjskiej. 

Polska 

Morski Oddzia� Stra�y Granicznej (MOSG) RP realizuje zadania w pasie nadmorskim 

 i na wodach terytorialnych pa�stwa polskiego. Zadania te obejmuj� g�ównie ochron� 

granicy morskiej oraz zwalczanie zorganizowanej przest�pczo�ci i przeciwdzia�anie 

nielegalnej migracji. Ponadto MOSG bierze czynny udzia� w wykrywaniu zanieczyszcze� 

�rodowiska morskiego oraz w akcjach ratowania �ycia na morzu. 

Jednostki p�ywaj�ce MOSG zgrupowane s� w dwóch dywizjonach: Kaszubskim 

stacjonuj�cym w Gda�sku oraz Pomorskim z baz� w �winouj�ciu oraz punktem bazowania  

w Ko�obrzegu. Flot� tworz� 2 du�e jednostki patrolowe typu SKS 40 (dwie inne proj. 912 
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wycofano ze s�u�by w 2006 roku) i 8 mniejszych (proj. 918 i 90), a tak�e ponad 

dwadzie�cia motorówek i �odzi pó�sztywnych11 oraz 2 poduszkowce typu Griffon 2000 

TD. Ponadto wydzia� lotniczy MOSG dysponuje dwoma samolotami patrolowymi (PZL 

M20 „Mewa” i M28 „Skytruck”). 

Zobrazowania sytuacji nawodnej w morskim obszarze odpowiedzialno�ci Stra�y 

Granicznej dostarcza Zintegrowany System Nadzoru Radiolokacyjnego (ZSNR) b�d�cy na 

etapie wdra�ania od 2003 roku (obecnie zako�czono etap pierwszy zwany te� 

„pilota�owym”). W sk�ad systemu docelowo wchodzi� b�dzie 19 posterunków 

obserwacyjnych12 (wyposa�onych w radary i g�owice optoelektroniczne) rozmieszczonych 

na polskim wybrze�u. Przedsi�wzi�cie wycenione na kwot� blisko 30 mln euro 

realizowane jest przez konsorcja Atlas Elektronik Gmbh (odcinek pilota�owy) oraz 

SELEX Sistemi Integrati (wraz z polskimi firmami PIT i Computex Telekomunication). 

Zako�czenie inwestycji planowane jest na rok 2007. Nale�y równie� zaznaczy�, i� system 

b�dzie wspó�u�ytkowany przez Marynark� Wojenn� RP. 

Ponadto MOSG posiada dost�p do informacji zawartych w Systemie Wymiany 

Informacji Bezpiecze�stwa �eglugi (SWIB�)13. System ten s�u�y do wymiany informacji 

maj�cej wp�yw na bezpiecze�stwo oraz ochron� �eglugi i wykorzystuje bazy danych 

narodowej sieci Automatycznego Systemu Identyfikacji (Automatic Identyfication 

System), systemu VTS Zatoka Gda�ska, a tak�e Biura Hydrograficznego Marynarki 

Wojennej. 

Jak wspomniano na wst�pie, MOSG nie mo�na uzna� za stra� wybrze�a w kontek�cie 

funkcjonuj�cych, nie tylko nad Morzem Ba�tyckim ale i w ca�ej Europie czy na �wiecie, 

formacji tego typu. O „pe�nowarto�ciowej” stra�y wybrze�a mo�na by�oby mówi�  

w przypadku po��czenia MOSG z Morsk� S�u�ba Poszukiwania i Ratowania14 oraz 

wch�oni�cia przez nie zarówno lotniczych jak i nawodnych jednostek ratownictwa 

Marynarki Wojennej RP (za wyj�tkiem okr�tów projektu 570). O racjonalno�ci takiego 

rozwi�zania od kilku lat staraj� si� przekona� jego entuzja�ci, lecz jak dot�d nic nie 

wskazuje by do takowej fuzji mog�o rzeczywi�cie doj��. Z ca�� pewno�ci� barier� jest 

kwestia sprz�tu, który jest w�asno�ci� ró�nych ministerstw oraz konieczno�� dokonania 

                                                 
11 Osiem spo�ród wymienionych podporz�dkowano poszczególnym placówkom SG. 
12 12 z nich ma powsta� w oparciu o istniej�ce wie�e obserwacyjne posterunków MW RP. 
13 W�a�cicielem oprogramowania jest Urz�d Morski w Gdyni. 
14 Utworzona 1 stycznia 2002 roku Morska S�u�ba Poszukiwania i Ratowania (MSPiR) zwana te� S�u�b� 

SAR jest jednostk� bud�etow� podleg�� ministrowi w�a�ciwemu do spraw gospodarki morskiej i organem 
nadrz�dnym dla zlokalizowanego w Gdyni Morskiego Ratowniczego Centrum koordynacyjnego (MRCK). 
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powa�nych zmian organizacyjnych15. Ponadto w �adnym z krajów nadba�tyckich takie 

rozwi�zanie nie jest praktykowane i wydaje si�, �e nale�y raczej wzorowa� si� na 

sprawdzonych i doskonale funkcjonuj�cych od lat systemach du�skim lub szwedzkim,  

w których ca�o�� przedsi�wzi�� zwi�zanych z ochron� granic i bezpiecze�stwem �eglugi 

znajduje si� w jurysdykcji ministerstwa obrony. 

Wnioski 

Trudno wskaza� które z przedstawionych rozwi�za� organizacyjnych jest 

najefektywniejsze gdy� w znacznej mierze zale�y to szerokiego spektrum uwarunkowa� 

specyficznych dla ka�dego z pa�stw nadba�tyckich. Z ca�� pewno�ci� ka�de ma swoje 

wady i zalety, jednak�e niezaprzeczalnym jest fakt, i� wszystkie zapewniaj� sprawne 

funkcjonowanie i realizacj� powierzonych zada�.  

Równocze�nie nie sposób pomin�� znacz�cej roli stra�y wybrze�a w zakresie 

zwi�kszania bezpiecze�stwa �eglugi oraz wykrywania zanieczyszcze� �rodowiska 

morskiego. 

W przypadku posiadania wyspecjalizowanych jednostek p�ywaj�cych ��czy si� to 

równie� z czynnym zwalczaniem rozlewów, lecz w wi�kszo�ci sytuacji zadania tego typu 

sprowadzaj� si� do monitoringu ekologicznego. Nale�y tak�e podkre�li�, i� na wysok� 

efektywno�� realizacji zarówno podstawowych jak i dodatkowych zada� niebagatelny 

wp�yw ma wspó�praca pomi�dzy stra�� wybrze�a, a administracj� morsk� i marynark� 

wojenn�, realizowana na szczeblu krajowym jak i mi�dzynarodowym. Integracja 

systemów informatycznych, które znajduj� si� na wyposa�eniu wy�ej wymienionych jest 

obok unormowa� prawnych najwa�niejszym czynnikiem determinuj�cym skuteczno�� 

takiej wspó�pracy. 
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Kmdr por. dr in�. Tomasz   SZUBRYCHT 

ROSYJSKIE PORTY MORZA BA�TYCKIEGO  

W EKSPORCIE ROPY NAFTOWEJ 

Prawie od czterdziestu lat w nauce o bezpiecze�stwu pojawia si� nowa kategoria,  

a mianowicie bezpiecze�stwo ekonomiczne, które odnosi si� zarówno do bezpiecze�stwa 

narodowego, jak i mi�dzynarodowego. Energetyczny aspekt bezpiecze�stwa mo�e by�  

rozpatrywany ró�norako. Warto wi�c wspomnie� tu tak�e o jego aspekcie politycznym  

i gospodarczym. Generalizuj�c mo�emy stwierdzi�, �e bezpiecze�stwo energetyczne 

pa�stwa sprowadzi� mo�na do nast�puj�cych elementów: 

− odporno�� w�adz na naciski polityczne dostawcy (dostawców) surowców 

energetycznych; 

− minimalizacja kosztów uzyskania surowców energetycznych; 

− zapewnienie pewno�ci i ci�g�o�ci dostaw. 

 
Nale�y pami�ta�, i� zagadnienia bezpiecze�stwa energetycznego mog�, a nawet 

powinny by� rozpatrywane z dwu przeciwstawnych punktów widzenia, a mianowicie 

odbiorcy i dostawcy. Jedno�� i przeciwstawno�� interesów tych dwu podmiotów 

to oddzielny, ale jak�e interesuj�cy problem badawczy. W niniejszej publikacji, na 

przyk�adzie Rosji, poruszone zostan� wybrane aspekty tego problemu, a mianowicie 

minimalizacja kosztów i p�ynno�� dostarczania surowców energetycznych (a w�a�ciwie 

maksymalizacja zysków zwi�zanych ze sprzeda�� surowców energetycznych). 

Post�puj�cy rozwój gospodarczy poci�ga za sob� wzrastaj�ce zapotrzebowanie na 

surowce energetyczne. Zwi�kszaj�ce si� zapotrzebowanie w  po��czeniu z niestabilno�ci� 

polityczn� oraz konfliktami militarnymi w pa�stwach eksporterach, powoduje 

systematyczny wzrost cen tych surowców. Poni�ej na rys. 1 przedstawiono wahania cen 

ropy naftowej na gie�dach �wiatowych w latach 1996 – 2006. 
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Rys.1. Ceny ropy naftowej na rynku �wiatowym w latach lat 1973 – 2005 oraz 
2004 - 2006 

	ród�o: „Commodity price  bulletine”  www. Financial Time for values 18.01. 2003 

Cena surowców energetycznych to wypadkowa bardzo wielu czynników, w tym 

kosztów dostarczenia do odbiorcy. Bardzo dobrym przyk�adem, jak wzrost kosztów 

transportu wp�ywa na ko�cow� cen� bary�ki ropy na gie�dzie, mog�, by� losy tankowca 

Limburg. Po przeprowadzonym na t� jednostk� ataku terrorystycznym u wybrze�y Jemenu 

firmy ubezpieczeniowe podnios�y stawk� ubezpieczenia ze 150 do 450 tysi�cy USD. 

Spowodowa�o to wzrost cen bary�ki  ropy naftowej na gie�dzie w Londynie o 15 centów. 

Poni�ej w tabeli przedstawiono wybrane sk�adowe ceny ropy naftowej podczas jej 

transportu z Kuwejtu do Rotterdamu. 

Tabela 1. Najwa�niejsze sk�adowe kosztów transportu ropy naftowej na trasie 

Kuwejt – Rotterdam w [USD] 

Koszty paliwa na trasie Kuwejt -Rotterdam  500   tysi�cy  
Przej�cie przez Kana� Sueski  tankowca Seuz - max 305    tysi�cy  
Czarter dzienny tankowca Suez- max  
(przej�cie na trasie Kuwejt - Rotterdam to 30 dni)  

18 - 25  tysi�cy (dziennie) 
540 - 750  tysi�cy  

Op�ata portowa w Rotterdamie  130   tysi�cy  
Koszty  osobowe  za�ogi  statku    75  tysi�cy  
��cznie  1. 55 - 1. 76 mln  

	ród�o: opracowanie w�asne  na podstawie  Luyken R. „Wielka podró� jednego litra” Forum 
nr 37 
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Aktualnie coraz cz��ciej wielkie koncerny naftowe nie tylko wydobywaj�, ale równie� 

przewo��, przetwarzaj� i sprzedaj� produkty naftowe. Dzi�ki temu maksymalizuj� swe 

zyski. 

Wzrost cen ropy naftowej w ostatnim okresie sprawi�, i� sprzeda� tego bogactwa 

naturalnego sta�a si� bardzo wa�nym elementem gospodarki Rosji. Pa�stwo to jest, po 

Arabii Saudyjskiej, drugim producentem ropy naftowej (13.4 % �wiatowego eksportu)1, 

za� w eksporcie gazu ziemnego dzier�y pierwsze�stwo na �wiecie (30 %). Dysponuje 

ponadto 26.7 % �wiatowych rezerw tego surowca.  

Przemys� wydobycia surowców energetycznych jest swoistym kr�gos�upem gospodarki 

rosyjskiej. Udokumentowane zasoby rosyjskiej ropy naftowej wynosz� 20 – 50 lat, 

podczas gdy �wiatowe zasoby szacowane s� na 30 lat.  

Miko�aj Chodorowski (by�y dyrektor YUKOS) szacuje, �e udokumentowane zasobowy 

rosyjskiej ropy naftowej to 150 mld bary�ek. Przemys� wydobycia surowców 

energetycznych zapewnia Rosji 8 % PKB. Dostarcza 39 % wp�ywów z podatków 

federalnych oraz stanowi 37 % eksportu rosyjskiego. G�ównymi odbiorcami rosyjskich 

surowców energetycznych jest Unia Europejska, kraje by�ego ZSRR, Daleki Wschód oraz 

USA. Zasadnicze kierunki eksportu tych surowców przedstawiono na rysunku poni�ej. 

 

Rys. 2. Potencjalne kierunki  eksportu rosyjskich surowców energetycznych 

	ród�o: opracowanie w�asne  

                                                 
1 Jak podaj� 	ród�a specjalistyczne  Rosja posiada  6.1 % �wiatowych rezerw ropy naftowej [przyp. aut.] 
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Krótka charakterystyka hydrometeorologiczna tego akwenu pozwoli w pe�ni zrozumie� 

specyfik� eksportu ropy naftowej przez porty ba�tyckie. 

Morze Ba�tyckie jest morzem �ródl�dowym o powierzchni 377 000 km2 i obj�to�ci  

21 000 km3. �rednia g��boko�� Ba�tyku to 55 metrów, za� maksymalna to 459 metrów  

w G��bi Gotlandzkiej. Akwen ten charakteryzuje si� bardzo ma�ym zasoleniem (�rednie 

zasolenie to 0.78 %, za� zasolenie warstwy g��binowej to 1.2 do 1.6 %). Wielko�� 

zasolenia ma specyficzny rozk�ad zarówno geograficzny, jak i uzale�nione jest od 

g��boko�ci.  

W warstwie powierzchniowej  waha si� od  0.1 %  w pó�nocnej cz��ci akwenu (Zatoka 

Botnicka), do 0.6 - 0.8 %  w rejonie Pó�nocnego Kattegatu.  

Z Oceanem Atlantyckim po��czone jest poprzez cie�niny Wielki i Ma�y Be�t, Sund 

oraz Kattegat i Skagerrak. St�d  obserwuje si� stosunkowo ma�e wlewy wód oceanicznych 

do Ba�tyku. Czas wymiany wód Morza Ba�tyckiego, jak podaje 
omniewski w swojej 

ksi��ce „Morze �ródziemne” to 42 lata 2. 

W zlewisku Morza Ba�tyckiego mieszka oko�o 85 milionów ludzi.  

W dziesi�ciokilometrowym pasie nadbrze�nym Ba�tyku  zamieszkuje 15 milionów osób, 

za� pas pi��dziesi�ciokilometrowy zamieszkuje 29 milionów. Oko�o 22 miliony ludzi 

zamieszkuje 250 tysi�czne  miasta i a� 90 % tych miast zlokalizowanych jest w odleg�o�ci 

dziesi�ciu kilometrów od linii brzegowej.  

Nad Ba�tykiem  po�o�onych jest  9 pa�stw (Dania, Niemcy, Szwecja, Polska, Rosja, 

Litwa, 
otwa, Estonia, Finlandia), za� do zlewisku tego morza zaliczanych jest 

14 pa�stw (Dania, Niemcy, Szwecja, Polska, Rosja, Litwa, 
otwa, Estonia, Finlandia, 

Norwegia, Czechy, S�owacja, Bia�oru� i Ukraina).  

W przypadku Rosji Zatoka Fi�ska stanowi najwa�niejszy akwen. Jej zachodni� granic� 

stanowi linia ��cz�ca cypel Pyysaspea (Estonia) z cyplem Hankoniemi (Finlandia). Posiada 

ona powierzchni� 29 498 km2. Maksymalna g��boko�� zatoki to 132 metry, podczas gdy 

�rednia g��boko�� to 37.2 metra. Jest ona mniejsza od �redniej g��boko�ci Ba�tyku o 17.9 

metra. Cechy charakterystyczne Zatoki, pod wzgl�dem nawigacyjnym, to: 

− anomalie magnetyczne i niepewno�ci deklinacji (rejony wokó� wyspy Vajndlo, na 

trasach Rodšer – Cogland – Sommers, nast�pnie latarnia Porkkala do latarni 

Helsinki oraz latarnia Kalbå – Dagrund – Gogland N); 

                                                 
2 
omniewski K., Zalewski J., �mudzi�ski L., „Morze �ródziemne”,  PWN, Warszawa 1974.s. 12 
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− w zatoce wyst�puj� znaczne ró�nice, je�li chodzi o czas trwania i intensywno�� 

zlodzenia. Najsilniejsze zlodzenie wyst�puje we wschodniej cz��ci zatoki oraz 

wzd�u� po�udniowego wybrze�a Finlandii. Na wodach zatoki zlodzenie 

wyst�puje od ko�ca listopada do ko�ca kwietnia (w rejonie na wschód od wyspy 

Gogland3  nawet do ko�ca maja); 

− �redni poziom wody ulega wahaniom jedynie w wyniku dzia�ania wiatru. Wiatry 

po�udniowo-zachodnie powoduj� podniesienie �redniego poziomu wody od 0.7 m 

do 1.5 metra w Zatoce Nevskaja. Za� wiatry pó�nocno-wschodnie obni�aj� 

poziom wody od 0.6  do 1.0 metra; 

− pr�dy wyst�puj�ce w Zatoce Fi�skiej uzale�nione s� od kierunku wiatru. Ich 

�rednia pr�dko�� jest stosunkowo ma�a i wynosi od 0.1 do 0.5 w�z�a. Podczas 

silnych sztormów mog� one wzrosn�� do 1.0 – 1.5 w�z�a. Najsilniejszy pr�d 

wiatrowy zaobserwowany w Zatoce Fi�skiej to 4 w�z�y. W rejonach �cie�nionych 

mog� one stanowi� dodatkowe utrudnienie �eglugi. 

 

 

Rys. 3. �rednia grubo�� pokrywy lodowej w Zatoce Fi�skiej w okresie listopad - 
kwiecie� 

	ród�o: HELCOM 

Wielu specjalistów twierdzi, �e. strumie� �eglugowy na  trasach �eglugowych i torach 

wodnych na Ba�tyku jest jednym z najbardziej intensywnych na �wiecie. Codziennie po 

                                                 
3 Wyspa Gogland  jest jedna z wysp znajduj�cych si� w zatoce Fi�skiej [przyp. aut.] 
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akwenie tym �eglug� prowadzi 2 000 statków. Do liczby tej nale�y doliczy� znaczny ruch 

ma�ych i �rednich jednostek rybackich oraz jednostek rekreacyjnych. 

W 2004 roku po akwenie tym przewieziono prawie 230 milionów ton ropy naftowej  

i produktów ropopochodnych (w 2002 roku by�o to 199.4 mln ton - daje to �redni wzrost  

o 8 % rocznie). W tej liczbie 50 % (130 milionów ton) stanowi� rosyjski eksport (jest to 2.6 

miliona bary�ek dziennie) ropy naftowej. Nale�y zauwa�y�, i� roczne wydobycie ropy 

naftowej w Rosji to 9.5 mld bary�ek dziennie, z czego 6.8 mld bary�ek jest eksportowanych  

(38 % jest przewo�onych tzw.„drog� ba�tyck�”). W okresie najbli�szych dziesi�ciu lat, jak 

podaj� niezale�ne prognozy eksportów, rosyjski eksport  mo�e wzrosn�� do 200 milionów 

ton rocznie. Poni�ej na rys.4 przedstawiono g�ówne trasy przewozu ropy naftowej na 

Ba�tyku.  

 

Rys. 4. Schemat tras �eglugowych i wielko�ci strumienia przewozów towarowych 
na Ba�tyku w 2000 i prognoza na 2015 roku 

	ród�o: „Meeresschutzgebiete für Nord-und Ostsee“,  Eine Greenpeace-Kartensammlung Juli 
2004, s.16 

Rozpatruj�c problem przewozu (eksportu) surowców energetycznych po Morzu 

Ba�tyckim nale�y pami�ta� o bardzo wa�nym aspekcie transportu morskiego, a mianowicie 
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energoch�onno�ci a tym samym kosztach transportu. Jak podaje European Community 

Shipowners Associations w raporcie „Future maritime policy for the Union” 

energoch�onno�� podczas wykonania pracy przewozowej tonokilometra 4 przedstawia si� 

nast�puj�co: transport  samochodowy to 0.7 - 1.2  megad�ula (MJ) 5, za� tankowiec  

o no�no�ci 3 000 DWT w �egludze kabota�owej przy pr�dko�ci 14 w�z�ów zu�ywa  

0.3 MJ. �redniej wielko�ci (1226 TEU6) kontenerowiec, przy pr�dko�ci 18.5 w�z�a, 

zu�ywa natomiast jedynie 0.12 MJ7. 
 

 

Rys. 5. Prze�adunek ropy naftowej i substancji ropopochodnych w portach ba�tyckich 
w 2003 roku [w mln ton] 

	ród�o: Kutoeva N., „Ecological safety of oil transport and terminal in Baltic Sea – control 
and protection measures 

Powy�sze dane maj� oczywi�cie bezpo�rednie prze�o�enie na koszt przesy�u tony ropy. 

Tak wi�c, transport jednej tony ropy ruroci�giem kosztuje  4 - 5 dolarów, koszt transportu 

statkiem to 5 - 6 dolarów za ton�, transport kolej� to koszt dziesi�ciokrotnie wi�kszy (40 - 

50 dolarów), za� transport samochodowy to trzydziestokrotnie wy�sze koszty8.  

                                                 
4 Tonokilometr to wielko�� pracy przewozowej, jaka zostaje wykonana podczas przewozu tony �adunku na 

dystansie jednego kilometra [ przyp. aut.] 
5 D�ul (J) - w uk�adzie SI jeden d�ul to praca wykonana przez si�� jednego niutona przy przesuni�ciu punktu 

przy�o�enia si�y o 1 metr w kierunku równoleg�ym do kierunku dzia�ania si�y.  Jeden megad�ul to 106 J 
[przyp. aut.]. 

6 Twenty feet Equivalent Unit (TEU) – jednostka pojemno�ci odpowiadaj�ca ca�kowitej pojemno�ci 
kontenera 20 stopowego  [przyp.aut.]. 

7 „Future maritime policy for the Union”, European Community Shipowners Associations, Brussel 2005 p.6 
8 Luyken R. „Wielka podró� jednego litra” Forum nr 37 str. 20 – 26 za  Die Zeit.  
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Po rozpadzie Zwi�zku Radzieckiego mo�liwo�ci eksportu ropy naftowej i produktów 

ropopochodnych przez Rosj� znacznie si� obni�y�y. W wyniku rozpadu Rosja, pozostaj�ca 

jednym z najwa�niejszych �wiatowych eksporterów surowców energetycznych, ponios�a  

w dziedzinie mo�liwo�ci eksportowych powa�ne straty. Zwi�zek Radziecki posiada� trzy 

zasadnicze terminale eksportowe prze�adunkowe ropy naftowej i produktów 

ropopochodnych. Po rozpadzie ZSRR dwa z nich znalaz�y si� na terytorium innych 

pa�stw, a mianowicie Venspils (
otwa) i Odessa (Ukraina). Tylko Noworosyjsk pozosta� 

na terytorium Rosji. Nale�y pami�ta�, i� Rosja utraci�a równie� znaczn� cz��� floty 

tankowców oraz straci�a kontrol� nad powa�n� cz��ci� ruroci�gów i naftoci�gów. 

Ostatecznie wi�c eksport ropy naftowej i produktów ropopochodnych do krajów Europy 

Zachodniej drog� ba�tyck� realizowany by� przez terminale paliwowe Litwy i 
otwy 

(Venspils i Butinge), port Gda�ski oraz w znacznie mniejszym wymiarze przez esto�skie 

terminale paliwowe (gdzie ropa dostarczana by�a drog� kolejow�).  

Zaistnia�a sytuacja uzale�ni�a rosyjski eksport surowców energetycznych od pa�stw 

trzecich. Taka sytuacja by�a bardzo dra�liwa dla Rosji nie tylko ze wzgl�dów politycznych, 

ale równie� ekonomicznych. Tranzyt tych surowców sprawi�, i� wykorzystanie obcych 

portów i systemów prze�adunkowych oraz przesy�owych mia� konkretny wymiar 

ekonomiczny. 

Taka sytuacja sk�oni�a stron� rosyjsk� do intensywnych prac projektowych  

zmierzaj�cych do rozbudowy w�asnego potencja�u w tym zakresie.  

W okresie lat dziewi��dziesi�tych w szczególno�ci niestabilno�� polityczno-

gospodarcza nie sprzyja�a d�ugoterminowym i kosztownym projektom inwestycyjnym lub 

modernizacyjnym zarówno inwestorów narodowych, jak i mi�dzynarodowych. Prace nad 

tymi projektami zintensyfikowano pod koniec lat dziewi��dziesi�tych. Mia�o na to wp�yw 

wiele czynników, jednak do najwa�niejszych zaliczy� mo�emy: systematyczny wzrost 

zapotrzebowania na te surowce, wzrost cen surowców energetycznych, konsolidacje 

rosyjskiego sektora naftowego oraz polityk� w�adz centralnych, która w oparciu  

o wydobycie i eksport surowców energetycznych  chce odbudowa� sw� mocarstwow� 

pozycj�. 

Na pocz�tku lat dziewi��dziesi�tych obecny prezydent Rosji W�adymir Putin b�d�c 

studentem Petersburskiego Instytutu Górniczego napisa� nast�puj�c� prac�: „Rola 

surowców mineralnych w strategii rozwoju rosyjskiej gospodarki”. Dowodzi� w niej, �e 

bogactwo surowcowe Rosji zapewni jej w�a�ciw� pozycj� mi�dzynarodow�. Aktualnie to 

w�a�nie sektor energetyczny ma zast�pi� dawny radziecki sektor wojskowo - przemys�owy 
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i by� ko�em nap�dowym gospodarki rosyjskiej. Dzi�ki systematycznej zwy�ce cen ropy 

naftowej i gazu ziemnego, w ostatnim okresie, bud�et rosyjski uzyska� dochody wi�ksze  

ni� zak�adano o 43 miliardy euro. 

Prezydent Transsphera powiedzia�: „ ... paradoksem jest, �e podczas gdy koszty 

zwi�zane z eksportem towarów s� w Rosji znacznie ni�sze, a podatki formalnie 

obowi�zuj�ce w naszym kraju s� znacznie ni�sze ni� w Finlandii, to jednak po 

uwzgl�dnieniu efektywno�ci, jako�ci obs�ugi oraz innych kosztów po�rednich jeste�my 

dro�si ni� Finlandia” 9. 

Ostatnie lata pokazuj� jednak, jak zmianie ulega strategia podej�cia do ba�tyckiego 

transportu morskiego. Okazuje si�, �e w ostatnich kilku latach zaobserwowa� mo�na 

jedno�� wysi�ku w�adz centralnych, regionalnych i wielkich rosyjskich firm dla stworzenia 

w�a�ciwej infrastruktury i przepisów umo�liwiaj�cych efektywne wykorzystanie portów 

rosyjskich10.  

W�adze centralne zmierzaj� do takiej rozbudowy potencja�u prze�adunkowego portów 

rosyjskich, by tranzyt ropy naftowej przez porty zagraniczne sta� si� tylko dodatkow� 

(uzupe�niaj�c�) tras� przewozu. Pragn� doprowadzi� do sytuacji by przez porty 

zagraniczne przesy�a� tylko t� ilo�� ropy, któr� ze wzgl�du na okresowy wzrost 

zapotrzebowania na rynkach �wiatowych nie s� w stanie przes�a� porty rosyjskie.  

W�adze lokalne wspieraj� idee rozbudowy ba�tyckich terminali ropy naftowej jako 

szans� na rozwój ekonomiczny w�asnego regionu. 

Rosyjskie koncerny naftowe zmierzaj� do stworzenia swoistej dywersyfikacji tras 

eksportu. Nie bez znaczenia jest czynnik ekonomiczny. Przewóz ropy naftowej w oparciu  

o porty rosyjskie jest ta�szy oraz zgodny z polityk� w�adz centralnych.  

W perspektywie �rednio- i d�ugoterminowej porty ba�tyckie maj� si� sta� 

najwa�niejszym regionem eksportu rosyjskiej ropy naftowej.   
 

                                                 
9 Mantere  H. „Suomenlahden öljykuljetukset vuosina 1990 – 2010” 
10 W 2002 roku Rosja posiada�a 40 portów morskich [przyp. aut.] 
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Rys. 6. Rozbudowa terminali prze�adunku ropy naftowej w rosyjskich portach 
Primorsk (2001) i Vysock (2003) 

	ród�o: “Statistical analyses of the Baltic traffic”, Research report  VTT 2002  

Na szczególn� uwag� zas�uguje fakt intensywno�ci wzrostu prze�adunków ropy 

naftowej i substancji ropopochodnych. Tylko w latach 2002 – 2003  wynosi� on 29 % 

(wzrost z  27.8 mln ton w 2002 roku do 35.8 mln ton w 2003). 

 

Rys. 7. Rosyjskie porty i terminale prze�adunku ropy naftowej oraz substancji 
ropopochodnych  

	ród�o:  Mantere  H. „Suomenlahden öljykuljetukset vuosina 1990 – 2010” 

Na wybrze�u ba�tyckim federacji rosyjskiej zlokalizowane s� nast�puj�ce terminale 

prze�adunkowe: 
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− St. Petersburg specjalizuj�cy si� w ropie naftowej, a w przysz�o�ci równie�  

w substancjach ropopochodnych; 

− Primorsk (aktualnie specjalizuj�cy si� w ropie naftowej w przysz�o�ci równie�  

w substancjach ropopochodnych); 

− w budowie znajduj� si� terminale prze�adunkowe: Wysock, Batareynaya Bay 

(specjalizacja w substancjach ropopochodnych)  oraz Ust – Luga  (ropa naftowa). 

 
Poni�ej przedstawiono szczegó�ow� charakterystyk� powstaj�cego portu Ust – Luga, 

który po zako�czeniu budowy b�dzie posiada� nast�puj�ce terminale: w�glowy (4.5 mln 

ton), drzewny (1.1 mln ton), naftowy (5.0 mln ton), kontenerowy (1.0 mln TEU), nawozów 

mineralnych (5.5 mln ton), zbo�owy (4 mln ton), terminal prze�adunku aluminium (1.4 mln 

ton). Do tego nale�y doliczy� mo�liwo�� prze�adunku na redzie (0.5 mln ton) oraz 

potencja� prze�adunkowy portu przy uj�ciu rzeki Luga (0.6 mln ton) – daje to ��czn� 

zdolno�� prze�adunkow� w wysoko�ci oko�o 24 mln ton towarów rocznie.  

Port w Vistimo b�dzie to terminal kontenerowy o mo�liwo�ci prze�adunku 1.5 mln 

TEU rocznie. Rozbudowywane i modernizowane porty b�d� mia�y mo�liwo�� 

przyjmowania tankowców o no�no�ci od 70 do 100 tysi�cy ton. 

Poni�ej w tabeli przedstawiono zestawienie istniej�cych i przysz�ych zdolno�ci 

prze�adunkowych portów rosyjskich 
  

Tabela 2. Zdolno�ci prze�adunkowe rosyjskich portów i terminali naftowych 

[2002 rok] 

 

Port Istniej�ce  otencja�y 
prze�adunkowe [mln ton] 

Perspektywiczne  potencja� 
prze�adunkowe [mln ton] 

St. Petersburg - Oil terminal 7.5 16.0 
Ust – Luga - 5.5 
Primorsk 12.1 66.0  (80.0) 
Wysock - 10.75  (12.0) 
Batareynaya Bay - 7.5 - 15.0 
Kaliningrad 5.0 14.0 – 18.0 

��czne  mo�liwo	ci  24.6 119.75  (146.5) 

 
	ród�o: opracowanie w�asne na podstawie Shilina M. „Sustainable oil transportation in the 
Gulf of Finland (Baltic Sea)”, St. Petersburg State Polytechnical University. 
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Nale�y pami�ta�, i� mimo rozbudowy terminali w portach rosyjskich nadal rosyjski 

eksport ropy naftowej wykorzystuje porty innych pa�stw, poni�ej w tabeli przedstawiono takie 

w�a�nie zestawienie.  
 

Tabela 3. Porty zagraniczne wykorzystywane do tranzytu rosyjskiej ropy naftowej 

 
Port 

Wielko	
 prze�adunku  

w [mln ton] 

Tallinn  (Estonia)  23.8 

Ventspils 17.5 

Ryga    5.0 

Butinge  10.8 

Gda�sk    8.0 

K�ajpeda    3.2 

Liepaja    0.9 
 

	ród�o: opracowanie w�asne 

Bardzo wa�nym elementem szeroko poj�tej infrastruktury eksportu takich �adunków 

jest dobrze rozbudowana sie� ruroci�gów dostarczaj�cych rop� naftowa do terminali 

portowych. Na rysunku poni�ej przedstawiono taki system ruroci�gów. Na szczególn� 

uwag� zas�uguje zainicjowana w 1999 roku budowa, d�ugiego na 2 700 km,  Ropoci�gu 

Ba�tyckiego (Baltic Oil Pipe - lines). Bierze on swój pocz�tek w okolicach wioski Harjaga 

w Autonomicznym Okr�gu Nenets, a nast�pnie biegnie przez Republik� Komi do Zatoki 

Fi�skiej (Primorska). Nale�y jednak zauwa�y�, i� mimo bardzo powa�nych inwestycji  

istnieje jeszcze wiele s�abych punktów systemu eksportu ropy naftowej drog� morsk�. 

Cztery rosyjskie terminale s� po��czone ruroci�gami z obszarami wydobycia (St. 

Petersburg, Primorsk, Noworosyjsk oraz Tuapse) trzy pozosta�e (Odessa, Ventspils  

i Butinge) to porty zagraniczne.  
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Rys. 9. Po��czenia portów i rejonów wydobycia systemem ruroci�gów  

	ród�o: Goolsby G., „Russian Oil Export Changing Direction”, Baker Botts  Moscow office. 

Filozofia zmierzaj�ca do stworzenia dominuj�cej pozycji Ba�tyku w eksporcie 

rosyjskich surowców energetycznych spotyka si� jednak z krytyk� tych, którzy uznaj�, i� 

to porty nad Morzem Barentsa powinny sta� si� g�ównym centrum morskiego eksportu 

rosyjskich surowców energetycznych. Podkre�laj� oni zalety takiej lokalizacji, jako 

g�ównego centrum eksportu.  S� nimi mi�dzy innymi: 

− fakt, �e wiele portów, w tym Murma�sk s� portami niezamarzaj�cymi przez ca�y 

rok; 

− mniejsze zagro�enie ekologiczne; 

− mo�liwo�� obs�ugiwania tankowców trzy razy wi�kszych ni� te, które mog� 

zawin�� do najwi�kszego portu ba�tyckiego; 

− do portów regionu Morza Barentsa ropa naftowa mo�e by� dostarczana ró�nymi 

�rodkami transportu (ruroci�gami, �eglug� �ródl�dow�, kolejow�); 

− rozbudowa i modernizacja terminali prze�adunku ropy naftowej jest znacznie 

ta�sza ni� w portach Morza Ba�tyckiego.  

 
Inicjatyw�, która jest �ci�le powi�zana z eksportem rosyjskiej ropy naftowej w oparciu  

o porty ba�tyckie jest nowoczesna flota tankowców dostosowana do specyficznych 

warunków �eglugi ba�tyckiej.  
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Od lutego bie��cego roku firma Sovcomflot 11 oraz Stena Bulk planuj� wspóln� 

budow� 12 - 15 tankowców z klas� lodow�. Jednostki te umo�liwiaj� przewóz  20 – 25 

milionów ton rosyjskiej ropy naftowej rocznie na trasie porty rosyjskie Morze Ba�tyckie – 

Morze Pó�nocne – Wielka Brytania – Europa Zachodnia. B�dzie to równowarto�� oko�o 

1/3 mo�liwo�ci prze�adunkowych terminalu w Primorsku.  

Bardzo interesuj�cym i ambitnym celem obu firm przewozowych jest utworzenie 

standardu B – max tanker12 (tankowca o maksymalnej wyporno�ci, który mo�e by� 

wykorzystywany w �egludze ba�tyckiej). Jednostka ta b�dzie charakteryzowa�a si� ma�ym 

zanurzeniem i du�� szeroko�ci�. Umo�liwia� b�dzie przewóz do 250 000 ton ropy 

naftowej. Charakteryzowa� si� b�dzie ponadto zdublowanymi systemami nap�dowymi, 

wi�ksz� moc�  si�owni (dzi�ki czemu b�dzie mia� wi�ksze mo�liwo�ci manewrowe), jak 

równie�  wzmocnienia lodowe.  Jednostki te posiada� b�d� pe�n� klas� lodow�. 

Ostatni� wa�n� inicjatyw� jest stworzenie �cis�ej wspó�pracy w dziedzinie szkolenia 

za�óg okr�towych w zakresie p�ywania po akwenach zlodzonych. Szkolenie takie jest 

realizowane w oparciu o centrum szkoleniowe w Instytucie Makarowa w St. Petersburgu. 

Rysunek poni�ej jednoznacznie pokazuje, jak wa�na jest klasa lodowa tankowców 

realizuj�cych �eglug� w warunkach zlodzenia na Zatoce Fi�skiej.   

    
 

Rys 11. �egluga tankowców w lodach Zatoki Fi�skiej 

	ród�o: Rolf P. Nilsson 

                                                 
11 Sovcomflot to najwi�ksza kompania �eglugowa w Rosji i jedna z 20 najwi�kszych firm na �wiecie, które 

dysponuj� tankowcami. Jest ona zaanga�owana do �cis�ej wspó�pracy z rosyjskim sektorem 
energetycznym. Posiada 47 tankowców o no�no�ci  3.6 miliona DWT (�rednia no�no�� jednostki to 76.5 
tysi�ca ton).  

12 Przyk�adem tankowca posiadaj�cego najwy�sz� klas� lodow� jest  Stena Artica. Jednostka posiada no�no�� 
117 100 DWT, d�ugo�� 249.8  metrów, szeroko�� 44. 0 metrów, zanurzenie 15.4 metra. Posiada podwójne 
dno oraz siedem zbiorników �adunkowych. 
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Na zako�czenie analizy znaczenia portów ba�tyckich w rosyjskim eksporcie ropy 

naftowej koniecznym wydaje si� wspomnienie o koncepcji wykorzystania portów 

ba�tyckich do tranzytu chi�skich towarów.  

Zako�czona w 2001 roku modernizacja Transsyberyjskiej Magistrali Kolejowej 

zwi�kszy�a potencja� przewozowy tej linii z 150 000 do 300 000 TEU. Stwarza to ogromne 

mo�liwo�ci przewozu towarów wyprodukowanych w pó�nocnych prowincjach Chin 

(aktualnie silnie industrializowanych) do portów ba�tyckich. Takie twierdzenie, na 

pierwszy rzut oka, wydaje si� ma�o prawdopodobne. Jednak realno�� takiego rozwi�zania 

dostrzegaj� co najmniej trzy strony (Rosja, Chiny i Estonia). Aktualnie wi�kszo�� firm 

chi�skich przewozi swoje towary drog� morsk� kontenerami. Towary te docieraj� do 

wielkich centrów logistycznych np. Rotterdamu czy LaValleta. Takie rozwi�zanie 

transportowe wi��e si� z 40 dniow� drog� morsk� i przewo�one s� one przez cztery 

�wiatowe �eglugowe punkty w�z�owe (Cie�nina Mallaca, Bab el - Mandab, Kana� Sueski  

i Gibraltar). 

Wykorzystanie magistrali transsyberyjskiej skraca ten czas do 14 dni. Realno��  

i op�acalno�� takiego tranzytu zauwa�y�y mi�dzy innymi w�adze Estonii. Sta�o si� to dzi�ki  

pozosta�o�ci linii kolejowych o szerokich torach do portu Sillamae (jest to najdalej na 

wschód wysuni�ty port Unii Europejskiej). Esto�ski premier twierdzi, i�: „Nawet, je�li 

mieliby�my tylko odkurza� chi�skie kontenery; b�dziemy szcz��liwi, bo nap�yw towarów z 

tego kraju jest ogromny”13. Dlatego te� w regionie portu Sillamae utworzono stref� 

wolnego handlu. Wyja�nieniem, takiej swoistej ofensywy tranzytowej, s� nast�puj�ce dane 

statystyczne, a mianowicie fakt, �e w okresie ostatnich trzydziestu pi�ciu lat wymiana 

handlowa mi�dzy Uni� Europejsk� a Chinami wzros�a prawie trzydziestokrotnie do 146 

mld euro. 

                                                 
13 Bilefsky D., ”Ba�tycki Tygrys”,  Forum 2/2005 s. 14 – 15  za: International Herald Tribune z 21.12.2005. 



 112 

 

Rys. 9. Transsyberyjska linia kolejowa  

	ród�o: MINTC 2005 w: Pekkarinen O. „Norhtwest  Russian transport logistic clusters. 
Finnish perspectine”, Lappeenranta University of technology 2005, p. 35. 

Rz�d rosyjski jest równie� bardzo zainteresowany takim rozwi�zaniem. Jest on jednak 

zwolennikiem rozwi�zania kompleksowego, a mianowicie nie tylko przewozem towarów 

magistral� transsyberyjsk�, ale równie� ich tranzytem przez porty rosyjskie. Dlatego te� 

w�adze rosyjskie og�osi�y, i� w najbli�szym czasie (w okresie dwóch lat) towary, których 

tranzyt nie b�dzie odbywa� si� za  po�rednictwem rosyjskich portów ob�o�one zostan� 

podwójnym c�em.  

Zako�czenie 

Przedstawiona analiza wskazuje jednoznacznie na swoist� ofensyw� Rosji w dziedzinie 

transportu surowców energetycznych drog� morsk�. Podj�te przez Rosj� dzia�ania nie s� 

chaotyczne, lecz stanowi� element przemy�lanej i konsekwentnie realizowanej polityki. 

Wszechstronna rozbudowa i modernizacja infrastruktury przewozu oraz przesy�u 

surowców energetycznych �wiadczy jednoznacznie, i� maj� one odgrywa� priorytetow� 

rol� nie tylko w gospodarce, ale równie� w polityce Rosji.  

W�adze Rosji postanowi�y w pe�ni wykorzystywa� pozycj� mocarstwa surowcowego. 

Jednak, aby surowce by�y wa�nym narz�dziem politycznym i gospodarczym nie wystarczy 

je jedynie pozyska�, ale równie� dostarczy� do potencjalnych odbiorców.  Tym samym ich 

transport jest równie wa�ny, jak ich wydobycie. Jak ju� wspomniano wcze�niej transport 
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ropy naftowej drog� morsk� jest tani i odbywa si� po akwenach o ma�ym poziomie 

zagro�enia terrorystycznego (Morze Ba�tyckie, Barentsa, Bia�e, Norweskie i Pó�nocne). 

Aktualnie Morze Ba�tyckiego to akwen, na którym realizowanych jest 38 % eksportu 

rosyjskiej ropy naftowej. Planowany wzrost wydobycia ropy naftowej oraz realizowane 

prace maj�ce na celu zwi�kszenie potencja�u prze�adunkowego portów ba�tyckich oraz 

uniezale�nienie si� w tym zakresie od portów zagranicznych sprawia, i� udzia� ten  

w najbli�szych latach ulegnie zwi�kszeniu.  

 
Konkluduj�c, Morze Ba�tyckie z punktu widzenia eksportu ropy naftowej posiada 

zarówno powa�ne wady, jak i zalety.  

Zaletami eksportu przez rosyjskie porty ba�tyckie s�: 

− niskie koszty przewozu �adunku z regionów wytworzenia (wydobycia); 

− zainteresowanie podmiotów zagranicznych rozwojem eksportu; 

− coraz efektywniejsza infrastruktura zabezpieczaj�ca bezpiecze�stwo �eglugi14.  

Wadami jest:  

− s�abe zabezpieczenie logistyczne portów oraz niski standard obs�ugi; 

− ryzyko zwi�zane ze �rodowiskiem naturalnym (p�ytkie wody, ma�e wysepki, 

srogie zimy, niebezpiecze�stwa nawigacyjne); 

− prawne i administracyjne bariery w portach;  

− niesprzyjaj�ca atmosfera do prowadzenia dzia�alno�ci biznesowej w Rosji; 

− sytuacja demograficzna w regionie potencjalnych centrów eksportu;  

− rywalizacja wewn�trzrosyjska. 
 

Strategiczne znaczenie portów ba�tyckich dostrzegaj� równie� poszczególne pa�stwa 

oraz wielkie koncerny europejskie i ameryka�skie. Jako konkluzja tych rozwa�a� niech 

pos�u�y znane twierdzenie: „Je	li czego	 lub kogo	 nie mo�esz zwyci��y
 – przy��cz si� 

do niego”.  

                                                 
14 W czerwcu 2004 roku na akwenie Zatoki Fi�skiej wprowadzono system meldunkowy, by� to bardzo wa�ny 

krok zwi�kszaj�cy bezpiecze�stwo �eglugi. Jak podaj� dane statystyczne po wprowadzeniu tego systemu 
o 80 % obni�y�o si� ryzyko kolizji mi�dzy statkami. System ten jest wspóln� inicjatyw� Finlandii, Estonii 
i Rosji [przyp. aut.]. 
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Prof. dr hab. Andrzej MAKOWSKI 

CZY MARYNARKA WOJENNA RP UTRZYMA SI�  

NA WODZIE ? 

Na pocz�tku obecnego wieku mniejsze marynarki wojenne stan��y w obliczu 

szczególnych wyzwa�, z zakresu polityki, zarz�dzania zasobami finansowymi oraz 

operacyjnego u�ycia, które odnosz� si� w ca�o�ci do utrzymania ich wiarygodnej zdolno�ci 

do dzia�ania. Wzrost kosztów nowoczesnego wyposa�enia przy jednoczesnym 

redukowaniu bud�etów przeznaczonych na si�y morskie, czyni zasadnym pytanie: czy 

rozpocz�li�my ju� „podró�”, która zawiedzie nas do punktu, w którym staniemy si� 

„gatunkiem zagro�onym”? Innymi s�owy problem brzmi: jak poradzi
 sobie z rosn�cymi 

kosztami si� morskich? 

Codzienna praktyka pokazuje, �e koszty utrzymania zdolno�ci bojowej nieustannie 

rosn�, zatem istnieje uzasadnione ryzyko, �e ma�a MW mo�e nie by� w stanie utrzyma� 

odpowiedniego poziomu technologicznego by wspó�dzia�a� z si�ami morskimi innych 

pa�stw. Prowadzi to w konsekwencji do sytuacji, �e nie b�dzie ona w stanie wnosi� 

wk�adu na rzecz stabilizacji regionalnej jak te� nie b�dzie mog�a bra� udzia�u  

w operacjach pokojowych. Przy takim scenariuszu „mi�dzynarodowa” rola mniejszej 

marynarki staje si� zagro�ona. 

W zaistnia�ej sytuacji warto zada� pytania: czy przysz�o�� ma�ych si� morskich rysuje 

si� rzeczywi�cie tak ponuro i czy istniej� jakie� szanse wskazuj�ce na mo�liwo�ci ich 

wk�adu na rzecz operacji morskich przysz�o�ci? 

Próby sklasyfikowania marynarek wojennych i usytuowania ich w hierarchicznym 

porz�dku prowadz� do konkluzji, �e mo�na je podzieli� na ma�e, �rednie i wielkie1. 

Mo�emy równie� zauwa�y�, �e marynarki o mniejszych �rodkach i aspiracjach mog� 

równie� rozwija� koncepcje prowadzenia dzia�a� wojennych na morzu (tabela1). Ponadto 

praktyka wskazuje, �e mniejsze marynarki powinny by� „zrównowa�one” na tyle, na ile 

pozwalaj� na to zasoby pa�stwa lecz nie powinny by� odwzorowaniem marynarek pot�g 

                                                 
1 Zob. A. Makowski, Si�y morskie wspó�czesnego pa�stwa, Gdynia 2000, s. 294 – 317. 
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morskich. Zamiast tego powinny by� „przykrojone” do lokalnego �rodowiska oraz 

uwzgl�dnia� aspiracje i interesy polityczne swojego pa�stwa. 

Tabela 1. Doktryna i koncepcje u�ycia si� morskich 

Zdolno	
 do wykonywania zada� (misji) 

Kategoria 
si� morskich 

Odstraszanie 
strategiczne 

i 
wymuszanie 

Projekcja si�y

Kontrola 
morza i 
odmowa 

korzystania z 
morza 

(Panowanie 
na morzu) 

Dyplomacja 
morska 

Dzia�ania 
policyjne 

Pomoc 
humanitarna

Du�e si�y 
morskie TAK  TAK TAK TAK TAK TAK 


rednie si�y 
morskie NIE G�ównie we 

wspó�dzia�aniu

W 
ograniczonym 

zakresie 
TAK TAK TAK 

Ma�e 
przybrze�ne 
marynarki 

NIE NIE Na w�asnych 
wodach NIE TAK Na w�asnych 

wodach 

 
	ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie G. Till, Seapower, a Guide for the Twenty-First 
Century, London 2004, s. 114. 

Ró�nice konceptualne pomi�dzy wielkimi i ma�ymi marynarkami s� dzisiaj bardziej 

spraw� wielko�ci ni� jako�ci. Warto zauwa�y�, �e w ramach strategii From the Sea, 

wielkie marynarki adoptuj� zasady walki typowe dla ma�ych si� morskich, dzia�aj�c na 

lokalnych rzekach, estuariach i w rejonach przybrze�nych. Wspó�czesny nacisk na 

zdolno�ci do operowania na wodach przybrze�nych zach�ca wr�cz do takiej konwergencji. 

Oczywi�cie dla ma�ych si� morskich  projekcja si�y jest zadaniem trudniejszym ni� obrona 

i ochrona stanu posiadania (obszarów morskich), natomiast spe�nianie obu tych funkcji 

staje si� jeszcze trudniejsze gdy ro�nie obszar dzia�ania oraz zwi�ksza si� skala 

przeciwdzia�ania. 

Bazuj�c na dotychczasowej praktyce mo�emy skonstatowa�, �e skuteczno�� marynarki 

nie przek�ada si� bezpo�rednio na jej wielko��. Jest absolutn� prawd�, �e przy 

ograniczonych zasobach finansowych nie mo�emy zbudowa
 marynarki, która 

by�aby w stanie pokona
 silniejszego przeciwnika, jednak�e zawsze mo�emy 

zbudowa
 marynark�, która uniemo�liwi innym próby naruszenia �ywotnych 

interesów pa�stwa. Natomiast wspó�czesne wyzwania i problemy dotycz�: nowych 

technologii, rekrutacji personelu i jego zatrzymania w s�u�bie, kontaktów z mediami 
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(odpowiedniego wizerunku oraz przekonania podatnika co do ponoszonych kosztów) oraz 

zmieniaj�cej si� dynamicznie sytuacji prawno – organizacyjnej. 

Si�y morskie, niezale�nie od swojej wielko	ci, wymaga�y zawsze ogromnych 

	rodków finansowych, st�d znalezienie zasobów koniecznych do zbudowania 

i utrzymania marynarki, jest g�ównym problemem dnia dzisiejszego. Brak jest równie� 

podstaw do stwierdzenia, �e post�p technologiczny uczyni� budow� si� morskich mniej 

kosztown�. Trudno�ci, jakie wyst�puj� podczas realizacji projektów rozbudowy 

poszczególnych flot, pozwalaj� zauwa�y�, �e w odniesieniu do mniejszych krajów, 

stawiaj� one powa�ne wymagania zasobom oraz rezerwom finansowym swoich rz�dów. 

Marynarki potrzebuj� znacz�cej infrastruktury przemys�owej i technologicznej dla 

wsparcia swojej dzia�alno�ci, która w przypadku mniejszych flot mo�e wydawa� si� 

nieproporcjonalna  w stosunku do zdolno�ci bojowej jak� generuje. 

Dotychczasowe w�asne do�wiadczenia wskazuj�, �e w przypadku budowy 

pojedynczych okr�tów i ma�ych serii okr�tów o niewielkiej wyporno�ci nie mo�emy 

oczekiwa� du�ych oszcz�dno�ci. Dla ma�ej marynarki nawet koszt jednej korwety jest 

„zbyt du�y”, zw�aszcza gdy lokalna waluta jest s�aba, a wydajno�� pracy niska. Mo�na 

nawet stwierdzi�, �e budowa takiego okr�tu jest swego rodzaju „manifestacj�” 

szczególnego wysi�ku pa�stwa. Ponadto nale�y wzi�� pod uwag�, �e przy braku 

stabilno�ci polityczno – gospodarczej, planowanie rozwoju marynarki staje si� rzecz� 

wyj�tkowo trudn�, a d�ugoterminowe finansowanie tego rozwoju – fikcj�. 

Uwzgl�dniaj�c aktualne tendencje zwi�zane z procesem globalizacji, nale�y 

przewidywa� rosn�ce znaczenie handlu morskiego oraz eksploatacji i eksploracji zasobów 

morza, co gwarantuje istnienie oraz funkcjonowanie ma�ych i �rednich si� morskich. 

Obecnie s� one jednak cz�sto postrzegane jako dodatkowe i „specjalne” obci��enie 

bud�etu pa�stw z tytu�u kosztów, które generuj�. 

Pora zatem odpowiedzie� na pytanie jakie istniej� teoretyczne drogi, by ma�e marynarki 

wojenne mog�y si� rozwija�. 

Cel istnienia si� morskich. Jaka jest perspektywiczna warto�� MW w zapewnieniu 

bezpiecze�stwa i pomy�lnego rozwoju pa�stwa. Wbrew pozorom jest to trudne 

zagadnienie, szczególnie w odniesieniu do kraju, który straci� lub nigdy nie posiada� du�ej 

�wiadomo�ci znaczenia morza. MW musi „wiedzie
” po co jest, gdy� odpowied	 na to 
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pytanie okre�la jej doktryn�, kieruje polityk� zakupów, motywuje personel i przekonuje 

rz�d do ponoszonych wydatków2. 

Oszcz�dno	
 (efektywno	
 kosztów). Wykorzystanie w maksymalnym stopniu 

�rodków, które MW posiada, wymaga skutecznego zarz�dzania zasobami. Problemem 

wielu marynarek jest brak instytucjonalnych rozwi�za� oraz odpowiedniego poziomu 

sprawno�ci administracyjnej, która by w sposób w�a�ciwy „przek�ada�a” struktur� zada� 

(misji) na kombinacj� platform, uzbrojenia i personelu. Do�wiadczenia mi�dzywojenne 

krajów ba�tyckich tworz�cych od podstaw swoje marynarki wojenne wskazuj�, �e korupcja 

jest bardziej szkodliwa dla skutecznego zarz�dzania zasobami ni� niekompetencja 

administracyjna. Transparentno�� i precyzyjne metody ksi�gowo�ci, cho� niekiedy irytuj�, 

s� tutaj najlepsz� metod� w zwalczaniu powy�szego zjawiska. 

Elastyczno	
, wymaga instytucji adaptowalnych. Odnosi si� ona do zakupu i adaptacji 

nowych technologii, systemu szkolenia wojskowego, poziomu wykszta�cenia kadry 

i marynarzy, swobody dyskusji (wymiana my�li i pogl�dów). Dobrze wykszta�cony 

personel jest gwarancj�, �e MW funkcjonuje lepiej, chocia�by z uwagi na umiej�tno�� 

analizy i odrzucania u�omnych pomys�ów, bez wzgl�du na ich pochodzenie. Przyk�adem 

takiej postawy jest marynarka wojenna Izraela, która dzi�ki ofensywnemu spojrzeniu na 

przysz�o��, lepszemu wyszkoleniu, odpowiedniej technologii i inicjatywie operacyjnej, 

przewy�sza�a przez wiele lat swoich „adwersarzy”, pomimo �e by�a mniejsza 

i ograniczona geograficznie. 

Wspó�praca, jest standardow� reakcj� kraju, gdzie wyst�puje luka pomi�dzy zasobami, 

a niezb�dnym zaanga�owaniem si� morskich, która z oczywistych przyczyn jest nie do 

zlikwidowania (mo�liwo�ci). Naturaln� reakcj� jest tutaj wspó�praca z lokalnymi 

sojusznikami lub pot�g� morsk�. St�d te� przynale�no�� MW RP do NATO by�a logiczn� 

konsekwencj� takiej sytuacji. Nale�y jednak zwróci� tutaj uwag� na dwa niebezpieczne 

elementy. Przynale�no�� do silnego sojuszu mo�e prowadzi� do dalszego zmniejszania 

oczekiwa� rz�du wzgl�dem w�asnej marynarki wojennej, po drugie wyst�puje tutaj pewien 

paradoks. Jednym z g�ównych powodów posiadania marynarki jest demonstrowanie 

morskiej niezale�no�ci, natomiast ograniczenia w zasobach powoduj� poszukiwanie 

wspó�pracy (koszt – efekt), która w istocie j� os�abia. Poza tym, dla wsparcia swoich 

zada�, marynarka wojenna musi skutecznie wspó�pracowa� ze stra�� graniczn�, policj� 

                                                 
2 W tej sytuacji wszelkiego rodzaju zadania jak, zapewnienie wczesnego wykrycia symptomów zagro�enia, 

utrzymanie panowania na morzu przybrze�nej strefie obrony... itp., nale�y uzna� za typowe slogany.  
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morsk� i agencjami cywilnymi. Podobnie, militarna efektywno�� wykonywanych przez 

marynark� zada� zale�y od dobrej wspó�pracy z innymi rodzajami si� zbrojnych. 

Konkurencja mi�dzy rodzajami si� niekoniecznie musi by� z�� rzecz�,  mo�e jednak 

tworzy� instytucjonalny opór, dublowanie niektórych dzia�a� oraz przerwy w dostawach – 

dotyczy to szczególnie krajów o niskim bezpiecze�stwie, zdominowanych przez armie 

l�dowe. Poniewa� mo�emy zaobserwowa�, �e ró�nice funkcjonalne mi�dzy rodzajami si� 

zacieraj� si� coraz bardziej3, to dzia�ania (operacje) po��czone (wspólne), b�d� coraz 

wa�niejsze dla sprawno�ci si� morskich. 

Zarz�dzanie (administrowanie), odnosi si� przede wszystkim do wprowadzania 

d�ugofalowych koncepcji rozwojowych marynarki wojennej w �ycie4. Szczególnie istotne 

jest tutaj silne i ci�g�e przywództwo w „walce” z redukcj� programu rozwoju si� morskich 

przez rz�d. 

Innym istotnym elementem jest „zdrowy” system zaopatrywania, z uwagi na wci�� 

wzrastaj�ce znaczenie logistyki w operacjach militarnych i zmieniaj�ce si� proporcje 

„z�bów” (uzbrojenie bojowe) do „ogona” (wsparcie logistyczne), na korzy�� tego 

ostatniego. Do�wiadczenia ró�nych krajów wskazuj�, �e istnieje tendencja do 

inwestowania w bardziej „widowiskowe” aspekty si�y morskiej, kosztem tak przyziemnych 

spraw jak zapasy amunicji, systemy ��czno�ci, itp., co w konsekwencji prowadzi do 

„wydrenowania” bud�etu i powstania „pokazowej” marynarki wojennej o niskim 

potencjale bojowym. 

Reasumuj�c mo�emy stwierdzi�, �e sprawne zarz�dzanie zasobami jest kluczowym 

sk�adnikiem efektywno	ci ma�ej marynarki wojennej.  

Ofensywne dzia�anie, jest g�ównym zagadnieniem odnosz�cym si� do aktywnej 

polityki morskiej pa�stwa, która jest nie tylko uwarunkowana wydarzeniami zewn�trznymi 

ale stara si� utrzymywa� inicjatyw� w dynamicznie zmieniaj�cym si� �wiecie (czasami 

wr�cz nieprzewidywalnie). Utrzymywanie takiego „manewrowego” podej�cia wymaga 

jednak aby sztab marynarki wypracowa� jasne pogl�dy, jak b�dzie dzia�a� w przysz�ych 

konfliktach i sytuacjach kryzysowych. Proces taki, formu�owania doktryny i koncepcji, 

wymaga czasu i wysi�ku, a poniewa� natura ludzka z regu�y nie lubi zmian, to oficerowie 

sztabowi nie zawsze ch�tnie mog� zmienia� swoje pogl�dy w takim zakresie w jakim 

powinni. Jak mo�na s�dzi�, nie ma tutaj �atwej i jednoznacznej recepty na rozwi�zanie 

                                                 
3 Fakt powy�szy jest nast�pstwem zastosowania sieciocentryczno�ci.  
4 Godne uwagi s� w tej mierze osi�gni�cia takich admira�ów jak H. D. Rickover (USN) czy Y. Gombei 

(Japo�skie Morskie Si�y Samoobrony). 
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tego problemu, poza wypracowaniem w�a�ciwego podej�cia do posiadania i ci�g�ego 

„testowania” doktryny, poprzez stawianie pyta�. 

Nowo	ci technologiczne, stanowi� dla mniejszych marynarek wojennych szczególnie 

trudny problem, poniewa� mog� one sobie pozwoli� na inwestowanie tylko w pewnych 

obszarach. Do�wiadczenia du�ych pot�g morskich pokazuj�, �e marynarki które forsuj� 

nowe opracowania, nie zawsze odnosz� powodzenie. Przyczyna jest w zasadzie prosta  

i mo�na j� wyprowadzi� z „krzywej rozwoju technologii S” (rys. 1), na której po stromym 

okresie post�pu technologicznego nast�puje sp�aszczony okres stabilizacji, st�d te� 

znacz�ce inwestowanie we wczesnych okresach rozwoju prowadzi do powstania 

wyposa�enia, które szybko staje si� przestarza�e. Zatem w przypadku mniejszych si� 

morskich lepiej jest „poczeka�” a� kto� inny podejmie ryzyko, zanim zdecydujemy si� na 

zakup nowych technologii na du�� skal� (lepiej by� tu� za prowadz�cym). 
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Rys. 1.  Krzywa „S” rozwoju technologii 

	ród�o: G. Till, Seapower, a Guide for the Twenty-First Century, London, s. 143. 

Oczywi�cie nale�y mie� zawczasu opracowan� strategi� inwestowania w nowe 

platformy, sensory i uzbrojenie, uwzgl�dniaj�c� uwa�n� analiz� krzywej S w przypadku 
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poszczególnych technologii, jednak�e trzeba pami�ta�, �e nadmierny entuzjazm dla nowej 

technologii mo�e by� tak samo szkodliwy jak nadmierny opór wobec niej. 

 
Bezpiecze�stwo technologiczne. Uzale�nienie si� od zagranicznych technologii mo�e 

by� 	ród�em strategicznej wra�liwo�ci, je�li nie s�abo�ci. Aby tego unikn�� istnieje 

naturalna tendencja, �e poszczególne kraje chc� produkowa� swój sprz�t morski bez 

wzgl�du na to, jak mo�e okaza� si� to trudne w kategoriach finansowych, projektowych  

i wytwórczych. Dzi� wiod�cym „adwokatem” takiej filozofii s� Indie, które stosuj� 

ró�norodne rozwi�zania, takie jak umowy o partnerstwie we wspólnych badaniach,  

o wspólnej produkcji i o lokalnym monta�u. Wydaje si�, �e nie ma potrzeby aby ma�e 

marynarki spogl�da�y tutaj w przysz�o�� pesymistycznie. Interesuj�cy w tym zakresie na 

„rynku europejskim” mo�e by� program Leadership 2015, w odniesieniu do stoczni 

produkuj�cych na potrzeby marynarek wojennych pa�stw Unii, istnieje ponadto wiele 

innych mo�liwo�ci polegaj�cych chocia�by na wypracowaniu i utrzymaniu bliskich 

zwi�zków produkcyjnych z rodzimym przemys�em oraz cz�stym i bezpo�rednim 

zaanga�owaniem naukowców i in�ynierów w tworzenie polityki militarnej i jej realizacj�. 

Problem polega jednak na tym, �e dotrzymanie kroku rozwojowi technologicznemu 

mo�e by� bardzo drogie i prowadzi� do powstania „floty próbek”, która nie jest w stanie 

dzia�a� jako spójna jednostka operacyjna. Do pewnego stopnia jest to jednak nie do 

unikni�cia w okresie szybkich zmian technologicznych i wydaje si� lepsze ni� pozostanie  

z ty�u na tyle, �e wyrównanie do innych staje si� po jakim� czasie niemo�liwe. 

Wybór si�. Jest to zasadniczy problem odnosz�cy si� do decyzji w zakresie 

priorytetów, przede wszystkim w obszarze zakupów i technologii. Powinien on udzieli� 

odpowiedzi na pytanie, na jakich rodzajach platform uzbrojenia i sensorów powinny 

koncentrowa� si� mniejsze marynarki wojenne. Oczywi�cie ka�dy z priorytetów b�dzie 

mia� swoich zwolenników (czy propagatorów), natomiast ich kombinacje stanowi� 

wypadkow� takich uwarunkowa� jak: po�o�enie geograficzne, ambicje polityczne, 

mo�liwo�ci finansowe  i ogólna sytuacja polityczno – wojskowa. Pami�ta� nale�y przy 

tym, �e realizacja planów modernizacji floty, rzadko kiedy zamyka si� krótszym okresem 

ni� 10 lat. 

Okr�ty nawodne. Szybkie jednostki uderzeniowe stanowi�y awangard� ma�ych 

marynarek w okresie powojennym, z uwagi na skuteczno�� ra�enia nowoczesnych rakiet 

przeciwokr�towych, zapewnia�y one „obron� wybrze�a” w relacji koszt – efekt. Pozwala�y 
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tak�e równowa�y� brak wi�kszych okr�tów, a tak�e stanowi�y realne zagro�enie dla 

du�ych si� morskich.  

Obecnie daje si� zauwa�y�, �e ich zadania „przechodz�” do nowej generacji 

oceanicznych korwet i l�ej uzbrojonych jednostek patrolowych5. Powy�sza zmiana 

odzwierciedla rosn�ce zapotrzebowanie na okr�ty zdolne do realizowania d�ugich 

przybrze�nych patroli (Konwencja o prawie morza z 1982 roku). Z uwagi na swoj� 

dzielno�� morsk� i autonomiczno��, jednostki te zapewniaj� wi�ksz� uniwersalno��  

i jako�� wykonywanych zada�. Ponadto ich du�y zapas wyporno�ci i pojemno�ci, pozwala 

na ich modernizacj�, poprzez doposa�enie w bardziej ofensywne uzbrojenie (szczególnie 

w przypadku okr�tów patrolowych). 

Nale�y jednak zaznaczy�, �e szybkie jednostki uderzeniowe pozostaj� nadal istotne dla 

konkretnego �rodowiska operacyjnego i zwi�zanej z nim koncepcji operacyjnej. Odnosi 

si� to szczególnie do obrony w�skich cie�nin, kana�ów, blokady przej��, gdzie s� one  

w stanie wykorzysta� dogodne warunki geograficzne wybrze�a, wykona� nag�e uderzenie  

i oderwa� si� od przeciwnika korzystaj�c z du�ej pr�dko�ci. 

Zobowi�zania sojusznicze, odpowiedzialno�� regionalna czy ch�� uczestniczenia  

w wielonarodowych operacjach, powoduje konieczno�� posiadania fregat w sk�adzie si� 

morskich. Jednak�e powy�sze „ambicje polityczne” musz� bra� pod uwag� tward� 

rzeczywisto�� ekonomiczn�, która w sposób naturalny wymusza rezygnacj� z innych 

planów rozwojowych czy modernizacyjnych.  

Miny (nawet starszych typów) stanowi� prawdziwy problem dla si� morskich 

zaanga�owanych w operacje ekspedycyjne, szczególnie na akwenach przybrze�nych 

o przedzia�ach g��boko�ci 20 –60 m, podobne zagro�enie odnosi si� równie� do w�asnych 

obszarów morskich. Podczas wojny w Zatoce Perskiej (1990 – 1991), na stosunkowo 

starych technologicznie minach poderwa�y si�: fregata USS Samuel B. Roberts (typ Oliver 

Hazard Perry); kr��ownik USS Princeton (typ Ticonderoga) oraz desantowy okr�t 

uderzeniowy USS Tripoli (typ Iwo Jima). Zniszczenia dokonane przez wybuchy min by�y 

nieproporcjonalne do ich kosztów wytwarzania, a dodatkowo znacznie skomplikowa�y 

dzia�ania si� sojuszniczych, równie� usuwanie irackich min po ustaniu dzia�a� wojennych 

by�o d�ugotrwa�� i powa�n� operacj�. Jak mo�na by�o oczekiwa�, po takich 

                                                 
5 Zob. B. Clarke, J. Fielitz & M. Touchin, Coastal Forces, G. Till (red), London, New York 1994, s. 20 – 

47; A. Nitka, Niemieckie korwety rakietowe typu K130 (Braunschweig), w: Morza Statki  i Okr�ty 2005, 
nr 3, s. 14 – 15; A. �migielski, Korwety typu ‘Baynunah’, w: Morza Statki i Okr�ty 2005, nr 5, s. 14; tego� 
Autora: W�oskie okr�ty typów ‘Comandanti’ i ‘Costellazioni Due’, w: Morza Statki i Okr�ty, nr 6, s. 14 – 
16. 
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do�wiadczeniach znaczenie broni minowej i �rodków jej zwalczania znacznie wzros�o  

w „rankingu” zada� wykonywanych przez si�y morskie. Szacuje si�, �e obecnie oko�o 50 

marynarek wojennych u�ywa min, 32 kraje je produkuj�, a 24 eksportuj�, jednocze�nie 

trzeba zauwa�y�, �e budowanie technologii zwalczania min jest przedsi�wzi�ciem 

czasoch�onnym i trudnym. 

Specjalistyczne jednostki zwalczania min s� bardzo skuteczne ale równocze�nie bardzo 

drogie, st�d te� bardziej kosztowo dost�pn� alternatyw� mog� stanowi� skonteneryzowane 

systemy wykrywania i niszczenia min ulokowane na innych platformach (jednostkach). 

Wst�pnym warunkiem dla takiego rozwi�zania jest wyszkolony personel w zakresie 

zwalczania min. 

Oddzielnym problemem dla mniejszych si� morskich s� okr�ty wsparcia logistycznego, 

nale�a�oby przyj�� tutaj zasad�, �e tylko si�y które b�d� dzia�a�y w wariancie 

ekspedycyjnym posiadaj� takie potrzeby. Ponadto nale�y zauwa�y�, �e okr�ty wsparcia 

logistycznego s� u�yteczne w transporcie wojsk, pojazdów i wyposa�enia, a tak�e 

posiadaj� dodatkow� u�yteczno�� jako jednostki szkolne, transportowe i badawcze. 

Okr�ty podwodne. Dla przedstawienia tego problemu warto zacytowa� wypowied	 

wiceadmira�a Roberta Simpsona – Andersona,  by�ego Dowódc� Marynarki Wojennej 

RPA, który w sposób nast�puj�cy podsumowa� zalety okr�tów podwodnych dla ma�ych 

marynarek: „Okr�ty podwodne i korwety s� dwiema stronami tej samej monety, 

uzupe�niaj�c si� wzajemnie w zadaniach maj�cych na celu odstraszanie i obron�...Okr�ty 

podwodne czyni� ma�e marynarki wiarygodnymi i pozwalaj� nam na to aby nasze si�y nie 

by�y nadmiernie skomplikowane. Gdybym mia� straci� zdolno�� bojow� zapewnian� przez 

okr�ty podwodne, musia�bym dokona� ca�kowitej reorganizacji si�”6.  

Dokonuj�c przegl�du wspó�czesnych si� morskich mo�emy zauwa�y�, �e w wi�kszo�ci 

przypadków chodzi o wzgl�dnie ma�e okr�ty podwodne z nap�dem diesel – elektrycznym 

lub w nowszych technologiach z dodatkowym nap�dem niezale�nym od powietrza 

(Szwecja, Niemcy). Musimy jednak pami�ta�, �e u�ytkownicy okr�tów podwodnych 

ponosz� koszta wyszkolenia i wsparcia. 

Lotnictwo morskie. Rozwi�zania organizacyjne w tym zakresie, obserwowane na 

przestrzeni kilku ostatnich lat, zdaj� si� �wiadczy�, �e ten rodzaj si� morskich,  

w odniesieniu do ma�ych marynarek zaw�zi si� do lotnictwa patrolowego, zwalczania 

okr�tów podwodnych, �mig�owców SAR, �mig�owców bazuj�cych na pok�adach okr�tów 

                                                 
6 G. Till, Can small navies stay afloat?, w: Jane’s Navy International 2003, nr 4, vol. 108, s. 33. 
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(fregaty, korwety, okr�ty wsparcia logistycznego) oraz bezpilotowych �rodków lataj�cych. 

Nie nale�y natomiast oczekiwa� reaktywowania lotnictwa my�liwsko – bombowego 

(my�liwsko – szturmowego). Mo�na przy tym zauwa�y� wzrastaj�c� rol� lotnictwa 

taktycznego si� powietrznych w dzia�aniach na morzach zamkni�tych i pó�zamkni�tych. 

Podej	cie systemowe. Jak mo�na s�dzi�, g�ówny akcent nie powinien by� skierowany 

na platformy (nosicieli) lecz na systemy, uzbrojenie i sensory. W odniesieniu do okr�tów 

nawodnych du�ska koncepcja Standard Flex (jako idea) jest sposobem radzenia sobie  

z ró�nymi potrzebami morskimi w sposób systematyczny, polegaj�cy na tym, �e rozdziela 

ona platformy od uzbrojenia i sensorów, przy czym te ostatnie determinuj� rol� i istot� 

tych pierwszych. Zdolno	
 operacyjna uzyskiwana poprzez sie
 odgrywa tutaj 

podstawow� rol�.  

Priorytety. Problem wyboru priorytetów prowadzi do zagadnienia, w jakim zakresie 

dowódcy ma�ych marynarek mog� lub powinni, stara� si� tworzy� flot� zrównowa�on�. 

Nale�y tutaj udzieli� odpowiedzi na pytanie, czy lepiej by� mistrzem w niektórych 

dziedzinach czy miernot� w wielu? Ujmuj�c rzecz ogólnie, marynarka która utrzymuje tak 

du�� liczb� „umiej�tno�ci” na jak� pozwalaj� jej zasoby, ma lepsze mo�liwo�ci radzenia 

sobie z ró�norodno�ci� oczekiwanych i nieoczekiwanych sytuacji operacyjnych. Z kolei 

budowa „specjalizacji niszowych” o szczególnie wysokich standardach w jednym 

obszarze, wyrównuje w skali kraju braki w innych obszarach ale wymaga wspó�pracy 

mi�dzynarodowej w dzia�aniach na morzu. Wydaje si�, �e w tej sytuacji najlepszym 

wyj�ciem jest tworzenie grup zadaniowych, co daje ma�ym i �redniej wielko�ci 

marynarkom mo�liwo�� utrzymania szeregu zdolno�ci, wraz z mo�liwo�ci� niezale�nego 

dowodzenia i prowadzenia d�ugotrwa�ych dzia�a� oraz zdolno�ci do dzia�ania w sk�adzie 

mi�dzynarodowym, a tak�e zapewnia w�asnym rz�dom wi�kszy zakres opcji u�ycia ni� 

by�oby to mo�liwe w innym przypadku 7. 

Morale. Czynnik powy�szy jest specjalnie umieszczony w tym miejscu, poniewa�  

w wielu przypadkach jest on wypadkow� omawianych wcze�niej zagadnie�. Personel 

marynarki stanowi jej najwa�niejsz� sk�adow�, st�d niezwykle istotne jest pozyskanie  

i utrzymanie w s�u�bie odpowiednich ludzi (problem bezrobocia nie u�atwia, wbrew 

utartym opiniom, tego zagadnienia). Ludzie dzia�aj� najlepiej gdy s� odpowiednio 

                                                 
7 Problem ten rozpatruje szczegó�owo M. Zieli�ski, Europejskie si�y morskie w dzia�aniach po��czonych 

wielonarodowych zespo�ów zadaniowych; Rozprawa habilitacyjna, w: Zeszyty Naukowe Akademii Obrony 
Narodowej, dodatek, Warszawa 2005, s. 111 – 152. 
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wyszkoleni, doceniani i gdy wiedz�, �e ich s�u�ba jest skuteczna, a oni maj� w tym do 

odegrania profesjonaln� rol�. 

 
Regionalne i przybrze�ne marynarki maj� takie same problemy i perspektywy jak  

i wi�ksze floty i cz�sto musz� adoptowa� takie same rozwi�zania, niemniej nale�y 

dostrzega�, �e s� one specyficzne pod wieloma wzgl�dami. Ich znaczenie polega równie� 

na tym, �e maj� one równie� sporo do zaoferowania. Cz�sto posiadaj� one specjalne  

i szczególne obszary wiedzy i do�wiadczenia, zw�aszcza gdy operuj� na trudnych  

i z�o�onych wodach przybrze�nych (p�ytkich). S� to obszary gdzie du�e marynarki, 

bardziej przywyk�e do operowania na pe�nych morzach i na du�ych odleg�o�ciach od 

w�asnych baz, maj� nadal du�o do „nauczenia si�”. Mniejsze marynarki s� bli�ej 

zaznajomione z zadaniami zwi�zanymi z utrzymaniem porz�dku na morzu i dobrze radz� 

sobie z faktem, �e koncepcja bezpiecze�stwa morskiego najprawdopodobniej b�dzie 

ulega� rozszerzeniu i dywersyfikacji w XXI wieku8. 

Pod wzgl�dem dyplomatycznym okr�ty mniejszych marynarek mog� posiada� 

zaskakuj�ce zalety i u�yteczno��. W okre�lonych sytuacjach s� one bardziej do 

zaakceptowania przez obce rz�dy i narody ni� okr�ty du�ych flot wojennych. Cz�sto mog� 

by� bardzo skuteczne w wywieraniu wp�ywu na wi�ksze kraje (rys. 2). 

 

                                                 
8   Zob. Wojna bez ko�ca, Forum 2006, nr 11, s. 12 
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Rys. 2. Okr�t wojenny w realizacji polityki pa�stwa  

	ród�o: P. Filipek, B. Ku	niak, Repetytoria Becka, Prawo mi�dzynarodowe publiczne, teksty, 
kazusy, tablice, Warszawa 2000, s. 183. 

Ponadto wydaje si�, �e nie ma powodu dla którego mniejsze marynarki nie mia�yby 

��czy� si� aby budowa� wspólnie, znacz�ce umiej�tno�ci i zdolno�ci bojowe  

o tradycyjnym charakterze. Przypadek po��czenia du�skich, holenderskich i norweskich si� 

powietrznych w Afganistanie w jeden sprawny zespó� operacyjny, wskazuje w�a�ciwy 

model w tym zakresie. Pokazuje on, �e nawet w trudnych warunkach prowadzenia dzia�a� 

bojowych, partnerstwo mniejszych krajów zapewnia �rodki, dzi�ki którym mniejsze si�y 

mog� pokona� ograniczenia wynikaj�ce z zasobów, dla skutecznego oddzia�ywania na 

arenie mi�dzynarodowej. 
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Dr hab. prof. DSWE Piotr MICKIEWICZ 

ROLA EUROPEJSKICH SI� MORSKICH W PROCESIE 

WALKI Z NIELEGALN� IMIGRACJ� W REGIONIE 


RÓDZIEMNOMORSKIM. 

Europa wobec globalnych i regionalnych zagro�e� bezpiecze�stwa 

Zryw niepodleg�o�ciowy pa�stw Europy �rodkowej w 1989 roku, okre�lany jako 

„Jesie� Ludów”, doprowadzi� do rozpadu �wiata bipolarnego i znacz�cych przeobra�e� 

�adu mi�dzynarodowego. B�d�ce konsekwencj� rozpadu systemu komunistycznego 

zako�czenie rywalizacji dwu bloków militarnych mia�o – w przekonaniu polityków  

i politologów – zapocz�tkowa� er� stabilno�ci w kontaktach mi�dzynarodowych, okre�lan� 

jako „koniec historii”. Jego immanentn� cech� by� zanik czynników konfliktogennych, 

prowadz�cych do wybuchu wojen o charakterze kontynentalnym lub globalnym. Jednak�e 

nawet twórca tej tezy, ameryka�ski politolog Francis Fukuyama, po kilku latach uzna� j� 

za b��dn�. Ukszta�towany na pocz�tku lat 90. �ad mi�dzynarodowy przyj�� uk�ad 

policentryczny. Jego podstaw� sta�y si� Stany Zjednoczone oraz mocarstwa regionalne, za 

które uznawano Rosj�, Chiny, Japoni�, Uni� Europejsk� oraz tak zwany „kr�g islamski”1. 

W ten sposób, niejako samoczynnie, zmniejszy�o si� znaczenie globalnego uk�adu �wiata 

Wschód – Zachód, którego g�ówn� lini� podzia�u by�a kwestia ideologii. Zdecydowanie 

wi�ksze znacznie zacz��y odgrywa� czynniki spo�eczno-ekonomiczne,  

a zw�aszcza rozwarstwienie na linii Pó�noc – Po�udnie. Doprowadzi�o to do radykalnych 

przemian czynników kreuj�cych �ad mi�dzynarodowy. Ich zasadnicz� cech� jest 

intensyfikacja stosunków handlowych (wymiany towarowej), globalne konsekwencje  

o charakterze ekologicznym czy spo�ecznym (rozwarstwienie spo�eczne, powstanie „stref 

biedy”) oraz powstanie „ekonomicznych kr�gów” wspó�czesnego �wiata.  

Przedstawione procesy, a zw�aszcza asymetria poziomu rozwoju poszczególnych 

regionów globu, doprowadzi�y do powstania nowych czynników konfliktogennych. Obok 

                                                 
1 Zob. prace takich analityków jak (w porz�dku alfabetycznym) Balcerowicz B., Pokój i „nie-pokój”, 

Warszawa 2004, Brzezi�ski Z., Plan gry. USA vs ZSRR, Warszawa 1990,. S. Hugington, Zderzenie 
cywilizacji, Warszawa 1998. 
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potencja�u militarnego i gospodarczego, sta�y si� nimi tak�e kwestie religijne, 

demograficzne oraz spo�eczne (bezpiecze�stwo socjalne). Najwa�niejszym problemem 

�wiata, kreuj�cym w du�ym stopniu kszta�t mi�dzynarodowych stosunków politycznych, 

jest globalizacja systemów ekonomicznych. B�d�ce jej podstaw�, wzajemne powi�zanie 

narodowych gospodarek, powoduje znaczenie przeobra�enia spo�eczne, ograniczenie 

znaczenia wielkoprzemys�owej klasy robotniczej oraz niewykwalifikowanej si�y roboczej. 

Wewn�trzeuropejsk� konsekwencj� za�amania si� modelu socjalnego „Pó�nocy” jest 

agresywne domaganie si� utrzymania poziomu �wiadcze� przez upo�ledzone warstwy 

spo�eczne2 . Za� w wymiarze globalnym doprowadzi�o do zmiany charakteru aktywno�ci 

gospodarczej w rejonie „Po�udnia”. Celem aktywno�ci mi�dzynarodowych koncernów 

pa�stw „Pó�nocy”, sta�o si� wykorzystanie „taniej si�y roboczej”, co w  konsekwencji 

spowodowa�o powstanie nowej formy kolonializmu3. Pomimo wzrostu nak�adów 

inwestycyjnych w tym obszarze nie poprawia si� status materialny i spo�eczny ludno�ci.  

Sytuacja ta wyst�pi�a w momencie „wej�cia” w wiek produkcyjny pierwszej fali wy�u 

demograficznego �wiata Islamu. Gwa�towny przyrost naturalny w tych obszarach 

doprowadzi� do radykalnego przeobra�enia struktury demograficznej regionu. Wed�ug 

szacunków ONZ odsetek ludno�ci w wieku poprodukcyjnym wynosi oko�o 11,5% ca�o�ci 

populacji. Za� m�odzie� poni�ej 25 roku �ycia osi�ga 45%. ogólnej populacji.  

Tabela 1. Konsekwencje procesów demograficznych w Afryce Pó�nocnej 

Region % ludno	ci 
powy�ej 60 lat 

Pa�stwo Roczny 
przyrost

% ludno	ci 
poni�ej 15 lat 

Poziom 
bezrobocia 

Afryka Pó�nocna 19,9 Jordania 2,5 43 35% 
Afryka Wschodnia 8,1 Liban 1,6 30 18% 
Afryka �rodkowa 6,7 Tunezja 1,4 32 30 % 
Afryka Zachodnia 9,5 Algieria 2,2 38 30% 

Afryka Po�udniowa 13,2 Egipt 1,9 36 30% 
	ród�o: opracowanie w�asne 

W sposób naturalny konsekwencj� tych procesów jest wzrost poziom ruchów 

migracyjnych. W dodatku zmieni� si� tak�e docelowy obszar imigracji z obszaru biednych 
                                                 
2 Rewolta przedmie�� Pary�a, strajk studentów w obronie socjalnego modelu systemu gwarancji praw 

pracowniczych we Francji, strajki i protesty pracowników w RFN itp.  
3 Wed�ug szacunków ekonomistów najwi�kszy wzrost warto�ci eksportu, a� o 15 %, ma miejsce w Meksyku 

i Chinach. Podobne wyniki w eksporcie us�ug zanotowa�y Rosja (o 18 %) i Indie (13 %). W konsekwencji 
tych procesów, nieunikniona rywalizacja pomi�dzy pa�stwami postindriustrialnymi i pó	no 
zindustralizowanymi „Pó�nocy” powoduje powstanie rywalizacji. Jej zakres wykre�laj� nie tylko linie 
„Pó�noc-Po�udnie” czy „Wschód-Zachód”. Wyst�puje ona z tak� sama intensywno�ci� równie� 
i pomi�dzy poszczególnymi regionami. Obszarami tej rywalizacji staj� si�: Ameryka 
aci�ska, Europa 
wraz z Rosj� i rejonem Azji kontynentalnej orazAfryka Pó�nocna i �rodkowa. 
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krajów „Po�udnia”. Do roku 2003 naturalnym celem imigracji ludno�ci muzu�ma�skiej  

z regionu Azji i Afryki by�y bogate kraje Bliskiego Wschodu. Dopiero w drugiej 

kolejno�ci celem imigrantów stawa�a si� Europa. 

Tabela 2. Docelowe kraje imigrantów z regionu Azji Po�udniwo-Wschodniej w roku 

2002 

Miejsce 
imigracji Bahrajn Kuwejt Oman Katar Arabia Saud. ZEA 

Indie 1 000 000 295 000 300 000 1 000 000 1 400 000 1 000 000 
Pakistan    500 000 100 000   70 000    70 000 1 000 000    450 000 
Bangladesz  160 000 110 000     450 000    100 000 
Sri Lanka  160 000     35 000     350 000    160 000 
Egipt  275 000   15 000    35 000 1 000 000 1 300 000 
Jordania/ 
Palestyna 

    50 000    50 000    270 000    110 000 

Sudan        250 000  
	ród�o: Kapiszewski A., Arab Labour Migration to the GCC States, IOM, 2004, s. 115-133. 

Za� od 2003 roku mamy do czynienia z tendencj� odwrotn�. Wzrasta „atrakcyjno��” 

Europy. Za� dotychczasowe pa�stwa docelowe staj� si� etapem na „drodze do Europy”4. 

Celem imigrantów staj� si�: W�ochy, Hiszpania, Grecja, Malta i Cypr 5. Celem imigrantów 

przerzucanych drog� morsk� z Afryki tradycyjnie jest Sycylia, Ceuta, Melilla oraz Malta. 

O skali nielegalnej imigracji �wiadczy fakt, �e sam wzrost aktywno�ci hiszpa�skich s�u�b 

migracyjnych w 2005 roku pozwoli� na 35-procentowy wzrost liczby zatrzyma�. 

Natomiast wed�ug w�oskich szacunków nielegalne transporty ludzi z pó�nocnej Afryki 

wzros�y o prawie 67,9% (z 13 594 do 22 824) pomi�dzy 2004 a 2005. Natomiast Malta w 

roku 2005 oficjalnie og�osi�a, i� nie jest w stanie samodzielnie poradzi� sobie  

z problemem nielegalnej imigracji, któr� szacuje obecnie na ponad 3 tysi�ce. 

                                                 
4 Takie tendencje podkre�la Departament Stanu USA. Zob. Trafficking in Persons, 4 th Report, June 2004, 

Washington DC, Department of State. 
5 Olbrzymia „atrakcyjno��” Europy wynika z przes�anek ekonomiczno-spo�ecznych. Potencja� 

ekonomiczny pa�stw tego regionu, nawet przy uwzgl�dnieniu boomu ekonomicznego, spowodowanego 
konfliktem irackim jest oko�o 199-200% ni�szy ni� w Unii Europejskiej, a �rednie tempo rozwoju wynosi 
oko�o 2% rocznie. 
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Rys. 1. Trasy przerzutu nielegalnych imigrantów do Europy 

	ród�o: Le Monde Archive 

Jak zaznaczono, „Drzwi wjazdowe” dla nielegalnej imigracji skierowanej na obszar 

Unii Europejskiej stanowi� obecnie: W�ochy, Malta oraz Hiszpania. Swoistym centrum 

migracyjnym w Afryce s� Libia, Algieria, Tunezja i Maroko. Tylko w roku 2005  

z terytorium Libii na Sycyli� i Malt� przerzucono 80 000 osób. Natomiast prawie co trzeci 

(32,4%) nielegalny imigrant, który dotar� do W�och pochodzi� z Maroka6. Za� oskar�ana o 

jej organizacja Libia oficjalnie przyznaje, �e na jej terytorium przebywa 2 mln 

nielegalnych uchod	ców z ca�ej Afryki, zamierzaj�cych przedosta� si� do Europy.  

 

Tabela 3. Liczba zatrzymanych imigrantów i miejsce imigracji z Libii do W�och i 

Malty w roku 2005 

Liczba zatrzyma� w poszczególnych pa�stwach UE 
Region migracji 

Szacowany 
poziom imigracji 

z regionu Cypr Grecja Hiszpania Malta W�ochy 

Sahara Zachodnia  30 000 
Afryka �rodkowa  
i Wschodnia 35 000 

Azja P�d-wsch 55 000 

4 700 4 000 11 000 1 700 14 000 

	ród�o: Irregular Transit Migration in the Mediterrnen some facts, figures, and insight, 
Vienna 2005. 

                                                 
6   Dla porównania liczba ta w 2005 wynosi�a zaledwie 2.4 %. 
 



 133

Problem migracji w unijnej polityce 	ródziemnomorskiej  

Jak wynika z powy�szych analiz, dla Europy najwi�kszym zagro�eniem 

bezpiecze�stwa jest wzrastaj�ca presja migracyjna oraz konsekwencje wzrostu liczby 

niewykszta�conych imigrantów na jej terytorium. Czynniki te wprost oddzia�uj� na 

wewn�trzn� sytuacj� pa�stw europejskich oraz spo�eczno�� europejsk�. Rywalizacja  

o prac�, odpowiedni poziom bezpiecze�stwa socjalnego czy to�samo�� kulturow� staje si� 

priorytetowym zadaniem pa�stwa. Przek�ada si� to na takie dzia�ania, jak restrykcyjna 

polityka azylowa, aprobata niektórych form ksenofobii w �yciu spo�ecznym, nieformalne 

ograniczanie praw obywatelskich i spo�ecznych (chocia�by tworzenie enklaw 

postmigracyjnych). Dzia�ania te – niekiedy pozytywnie postrzegane przez spo�ecze�stwo – 

nie rozwi�zuj� problemów, a wr�cz powoduj� eskalacj� procesów alienacji spo�ecznej  

i narodowo�ciowej. Odrzuceni ze spo�eczno�ci imigranci w sposób naturalny radykalizuj� 

si� tworz�c ugrupowania skrajne, o charakterze przest�pczym lub fundamentalistycznym. 

Celem oddzia�ywania staje si� „pa�stwo dobrobytu” i spo�eczno�� ograniczaj�ca im 

dost�p do oczekiwanego poziomu konsumpcji. Za� form� oddzia�ywania napady, gwa�ty 

czy dzia�alno�� o charakterze terrorystycznym. 

Zaprezentowane procesy powoduj�, �e zakres dzia�a�, zmierzaj�cych do ograniczenia 

„presji migracyjnej” na obszar Europy nie jest mo�liwy do rozwi�zania poprzez realizacj� 

programów o charakterze wy��cznie prewencyjno-kontrolnym. Niezb�dne jest 

przeciwdzia�anie 	ród�om i przyczynom migracji, co wymaga globalnego podej�cia, przy 

uwzgl�dnieniu tak�e konieczno�ci aprobaty legalnej migracji. Niezwykle istotnym 

problemem jest bowiem równoleg�e ograniczenia procesu „starzenia si� spo�ecze�stwa”  

w Europie. Z tego wzgl�du problem migracji jest istotnym elementem stosunków UE  

z krajami Basenu Morza �ródziemnego. Zak�ada ona mi�dzy innymi przeciwdzia�anie tak 

zwanym „pierwotnym czynnikom migracji” poprzez „stworzenie mo�liwo�ci 

zarobkowania i zlikwidowanie biedy w krajach i regionach pochodzenia, otwarcie rynków 

i propagowanie wzrostu gospodarczego, dobrych rz�dów i ochrony praw cz�owieka”7. 

Celem podejmowanych dzia�a� jest „stworzenie mo�liwo�ci zarobkowania i zlikwidowanie 

biedy w krajach i regionach pochodzenia, otwarcie rynków i propagowanie wzrostu 

                                                 
7 „Podej�cie globalne do kwestii migracji: dzia�ania priorytetowe skoncentrowane na Afryce i basenie 

Morza �ródziemnego” – dok. 15744/05 ASIM 66 RELEX 761, 13.12.2005. Aneks do Konkluzji 
Prezydencji Wielkiej Brytanii przyj�ta w trakcie posiedzenia Rady Europejskiej 15-16.12 2005 w Brukseli. 
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gospodarczego, dobrych rz�dów i ochrony praw cz�owieka”8. Proces realizacji tej formy 

aktywno�ci obejmuje dzia�ania, które: 

− ogranicz� zarówno poziom nielegalnej migracji i liczb� �miertelnych ofiar 

procesów migracyjnych; 

− zapewni� bezpieczny powrót nielegalnych imigrantów; 

− wzmocni� trwa�e rozwi�zania problemów uchod	ców; 

− zwi�ksz� mo�liwo�ci lepszego zarz�dzania migracj�, równie� poprzez 

zwi�kszenie dla wszystkich partnerów korzy�ci z migracji legalnych, przy 

pe�nym poszanowaniu praw cz�owieka i indywidualnego prawa do poszukiwania 

azylu.  

Tabela 6. Dzia�ania ograniczaj�ce nielegaln� imigracj� na M. �ródziemnym, 

rekomendowany przez Rad� Europejsk� – wybrane projekty realizowane 

do ko�ca 2006 roku. 

Przedsi�wzi�cie  Termin 
wprowadzenia

Wdro�enie w regionie Morza �ródziemnego �rodków zarz�dzania granicami, 
a zw�aszcza realizacja wspólnych operacji i projektów pilota�owych 2006 

Przedstawienie sprawozdania w sprawie analizy ryzyka dotycz�cego poziomu 
imigracji z rejonu Afryki. Maj 2006 

Wdro�enie zapisów Studium Wykonalno�ci w sprawie zwi�kszenia monitorowania 
i kontroli po�udniowej granicy morskiej UE oraz wprowadzenie tak zwanej Sieci 
Patroli Wybrze�a Morza �ródziemnego 

2006 

Zbadanie technicznej wykonalno�ci ustanowienia systemu kontroli obejmuj�cej 
po�udniow� granic� morsk� UE, wykorzystuj�cego nowoczesne technologie 
w celu ochrony �ycia na morzu i przeciwdzia�ania nielegalnej imigracji  

do ko�ca 2006 

Ustanowienie regionalnej sieci oficerów ��cznikowych ds. migracji, obejmuj�cej 
kraje lub regiony priorytetowe  w 2006 

Przedstawianie sprawozda� o nielegalnej imigracji i handlu lud	mi  maj 2006 
Przedstawienie propozycji utworzenia grup szybkiego reagowania z�o�onych 
z ekspertów krajowych, zdolnych do zapewniania szybkiej pomocy technicznej 
i operacyjnej w momentach znacznego nap�ywu imigrantów 

wiosna 2006 

Przedstawienie analizy istniej�cych instrumentów mi�dzynarodowych dotycz�cych 
prawa morza, w tym odpowiednich aspektów prawa dotycz�cego uchod	ców. marzec 2006 

Dialog i wspó�praca z Afryk�  
Zbadanie wykonalno�ci ewentualnej wspó�pracy operacyjnej w kwestii okre�lenia 
szlaków i ich kontroli . 2006 

Wykorzystanie wszystkich dost�pnych ram wspó�pracy z partnerami z basenu 
Morza �ródziemnego w celu lepszego zarz�dzania migracj� oraz budowy systemu 
wspó�pracy na szczeblu lokalnym 

2006 

Rozpocz�cie priorytetowej wspó�pracy z Algieri�, Libi� i Marokiem 2006 
                                                 
8 Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 30 listopada 2005 r.: „Dzia�ania priorytetowe w odpowiedzi 
na wyzwania migracji” 
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Pomoc w zwi�kszaniu powi�za� mi�dzy krajami Afryki Pó�nocnej i Subsaharyjskiej 
w ramach inicjatywy mo�liwych szlaków migracyjnych 

2006 

Zorganizowanie w Wiedniu konferencji w sprawie roli bezpiecze�stwa 
wewn�trznego w stosunkach UE z jej s�siadami. 

maj 2006 r. 

 
	ród�o: „Podej�cie globalne do kwestii migracji: dzia�ania priorytetowe skoncentrowane na 
Afryce i basenie Morza �ródziemnego” – dok. 15744/05 ASIM 66 RELEX 761, 13.12.2005. 
Aneks do Konkluzji Prezydencji Wielkiej Brytanii przyj�ta w trakcie posiedzenia Rady 
Europejskiej 15-16 Grudnia 2005 w Brukseli. 

Warunkiem ograniczania oddzia�ywania przedstawionych zagro�e� bezpiecze�stwa 

jest reakcja na ich 	ród�a. Wymogiem jest wi�c zarzucenie – tak popularnej po�ród 

europejskiego establishmentu politycznego – polityki „samouspokojenia”, zak�adaj�cej �e 

zagro�enia same odejd�9. Znaczna cz��� podejmowanych przedsi�wzi�� powinna by� 

kierowana do regionów niestabilno�ci polityczno-gospodarczej. Kszta�t sytuacji 

mi�dzynarodowej powoduje, �e obszarem eskaluj�cym globalne procesy bezpiecze�stwa 

na obszar Europy jest region Afryki i Azji Zachodniej. Jest to obszar niestabilno�ci 

politycznej, spo�ecznej i ekonomicznej, gdzie kumuluj� si� wszystkie negatywne trendy 

globalizacji. W�adz� sprawuj� autorytarne re�imy, dla których jedn� z form utrzymania 

panowania jest blokowanie reform ekonomiczno-spo�ecznych i utrwalania zacofania 

spo�ecznego. Polityka ta prowadzi do wzrostu niezadowolenia spo�ecznego i wyst�powania 

wewn�trzpa�stwowych konfliktów, których stron� reprezentuj�c� spo�ecze�stwo s� 

radykalne ugrupowania islamskie. Region ten jest centralnym o�rodkiem migracyjnym,  

a jej wielko�� determinuje przede wszystkim poziom eskalacji problemów gospodarczych 

oraz tocz�cych si� na tym obszarze konfliktów i napi��. Tworzy on ponadto swoisty 

„pomost”, pomi�dzy wyalienowanymi ze spo�eczno�ci europejskiej grupami emigrantów z 

Afryki i Azji Zachodniej. Zachodzi wi�c uzasadniona obawa, �e na obszar Europy 

przeniesione zostan� „	ród�a islamskiego i afryka�skiego gniewu”, skierowanego 

przeciwko cywilizacji „Pó�nocy”10.  

Podstawowym czynnikiem uzyskania minimalnego poziomu stabilno�ci w regionie 

Afryki i Azji Zachodniej jest szybkie uzyskanie wzrostu gospodarczego i przekszta�ce� 

sfery spo�ecznej, obejmuj�cej kwestie praw obywatelskich oraz poprawy poziomu 

egzystencji spo�ecze�stwa. Wymierna poprawa poziomu �ycia mo�e ograniczy� zarówno 

poziom migracji oraz ograniczy� wp�ywy fundamentalizmu islamskiego. Jak pokaza� 

                                                 
9 J. Lindley-French, In the shade of Locarno? Why European defence is failing, „International 
Affaires” 2002, s. 789-811. 
10 Nale�y przy tym pami�ta�, �e Morze �ródziemne jest dla Europy istotnym elementem systemu 

zaopatrzenia w surowce energetyczne. A kraje le��ce w jego zlewisku odbiorc� oko�o 10% unijnego 
eksportu. 
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przyk�ad iracki, zmiana autorytarnego re�imu i wprowadzenie demokracji nie oznacza 

wzrostu poziomu bezpiecze�stwa. Prawdopodobne uzyskanie wp�ywu na rz�dy 

fundamentalistów islamskich, jak Hamas w Palestynie, wr�cz eskaluje napi�cie. Za� 

dost�pne formy reakcji, sprowadzaj� si� do ograniczenia poziomu pomocy finansowej. 

Tym samym ograniczaj� mo�liwo�ci rozwoju, powoduj� wzrost presji migracyjnej  

i nastrojów radykalnych. 

Unia Europejska podejmuje szereg inicjatyw, zmierzaj�cych do minimalizacji presji 

migracyjnej. Jedn� z form jest kontynuacja Procesów Barcelo�skich11 oraz realizacja 

koncepcji Europejskiej Polityki S�siedztwa. Jej zasadniczym celem powinno pozosta� 

doprowadzenie do trwa�ego wzrostu gospodarczego pa�stw wschodniej i po�udniowej 

cz��ci Morza �ródziemnego, ograniczanie ubóstwa oraz przeciwdzia�anie radykalizmowi 

kulturowemu i religijnemu. W praktyce wyró�ni� nale�y trzy sfery oddzia�ywania, 

okre�lane jako „Partnerstwo w dziedzinach”: 

− Partnerstwo gospodarczo-finansowe, 

− Partnerstwo w sprawach spo�ecznych, kulturalnych i humanitarnych, 

− Partnerstwo w zakresie spraw politycznych i bezpiecze�stwa. 

 
Najwa�niejsz� sfer� jest bez w�tpienia tak zwane Partnerstwo gospodarczo-finansowe, 

zak�adaj�ce aktywizacj� gospodarcz� pa�stw regionu, która doprowadzi do zmniejszenia 

bezrobocia, poprawy warunków �ycia i aktywno�ci spo�ecznej. Sposobem realizacji tego 

celu jest regionalna wspó�praca gospodarcza oraz docelowa budowa strefy wolnego 

handlu12. Wymaga to jednak znacznego zaanga�owania si� finansowego Unii Europejskiej, 

co nie jest mo�liwe bez otwarcia rynków, przeprowadzenia reform strukturalnych oraz 

wprowadzenia demokratyzacji �ycia politycznego. Zakres oraz formy „demokratyzacji” 

re�imów basenu �ródziemnomorskiego okre�laj� zapisy Partnerstwa  

w zakresie spraw politycznych i bezpiecze�stwa. Przewiduje ono wprowadzenie 

powszechne przestrzeganie praw cz�owieka oraz realizacji ró�norodnych �rodków budowy 

zaufania. W sferze spo�ecznej warunkiem powodzenia tej koncepcji budowa spo�ecze�stwa 

obywatelskiego, które przywództwo radykalnych ugrupowa� islamskich. 

                                                 
11 Partnerstwo Euro�ródziemnomorskie (proces barcelo�ski) zosta� zainicjowany w listopadzie 1995 r., 

w trakcie pierwszej Euro�ródziemnomorskiej Konferencji Ministrów Spraw Zagranicznych 15 cz�onków 
Unii Europejskiej i pa�stw po�udniowego i wschodniego wybrze�a Morza �ródziemnego Zgodnie 
z deklaracj�  celem wspó�pracy jest „przekszta�cenie basenu Morza �ródziemnego w obszar dialogu, 
wspó�pracy i wymiany gwarantuj�cych pokój  stabilno�� i pomy�lno�� ekonomiczn�”. 

12 Jej powstanie przewiduje si� na rok 2010. Podstaw� prawn� b�d� umowy bilateralne Unii z ka�dym 
pa�stwem partnerskim.  
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Rola i zadania europejskich sil morskich w przeciwdzia�aniu nielegalnej 

imigracji 

Poziom i zakres przedstawionych procesów powoduje, �e nie mo�na ich rozwi�za� 

wy��cznie poprzez realizacj� �rodków politycznych i spo�ecznych. Maj� one bowiem 

charakter d�ugofalowy. Za niezb�dne uzna� nale�y tak�e realizacj� dzia�a� prewencyjnych, 

ograniczaj�cych zw�aszcza poziom nielegalnej imigracji i wszelkich form przemytu. Jak 

pokazuj� do�wiadczenia ostatnich lat, takie zadania mog� i powinny spe�nia� si�y morskie. 

Praktyczne przedsi�wzi�cia to przede wszystkim wdro�enie (do ko�ca 2006 r.), w regionie 

Morza �ródziemnego �rodków zarz�dzania granicami. Maj� one umo�liwi� skuteczne 

monitorowanie i kontrol� po�udniowej granicy morskiej UE poprzez wprowadzenie tak 

zwanej Sieci Patroli Wybrze�a Morza �ródziemnego.  

Istotna jest jednak odpowied	 na pytanie, jaka powinna by� forma tego zaanga�owania 

i w jaki sposób wp�ywa to na kszta�t si� morskich pa�stw europejskich. Mo�liwo�� 

dokonania takowej oceny daje, ju� pi�cioletnia, obecno�� si� morskich NATO na Morzu 

�ródziemnym, w ramach operacji Active Endeavour. Zakres podejmowanych dzia�a� by� 

jednak dostosowywany do poziomu zagro�enia bezpiecze�stwa obszaru transatlantyckiego 

z rejonu zlewiska Morza �ródziemnego. Pierwszy etap (lata 2001-2003) to przede 

wszystkim kontrola akwenów i gotowo�� do przeciwdzia�ania aktom terroru. Druga cz��� 

tej operacji, która by�a realizowana w latach 2003-2005, koncentrowa�a si� przede 

wszystkim na dwu aspektach: konwojowaniu jednostek oraz dzia�aniach kontrolno-

inspekcyjnych. Za najwa�niejsz� w tym etapie uzna� nale�y operacj� eskortowania 

statków przez Cie�nin� Gibraltarsk�, która trwa�a od lutego 2003 roku do maja 2004 r. Za� 

od kwietnia 2003 r. zdecydowano si� na realizacj� klasycznej operacji kontrolno-

inspekcyjnej, zak�adaj�cej tak�e akcje aborda�u i kontroli na pok�adach wybranych 

jednostek. Aktualnie dzia�ania si� morskich na Morzu �ródziemnym realizowane s�  

w czterech zasadniczych formach. Podstawow� oczywi�cie pozostaje przeciwdzia�ania 

mo�liwym aktom terroru na tym akwenie. Druga to kontrola „w�skich garde�”, 

�ródziemnomorskiego systemu transportowego. Obejmuje ona kontrol� przeciwminow� 

oraz ewentualne eskortowanie wybranych jednostek. Za� trzecia to ci�g�e patrolowanie 

akwenu, monitorowanie i zbieranie informacji o sytuacji na jego akwenie. 

Do�wiadczenia wyniesione z dzia�a� si� morskich NATO pozwalaj� jednak na 

rozwa�enie form aktywno�ci w nowej sytuacji politycznej. Wielko�� oraz zakres procederu 

nielegalnej imigracji powoduje, konieczno�� znacznej redefinicji zada� i form kontroli 
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akwenu. Ich zakres musi wynika� z zakresu dzia�a� politycznych w ramach Dialogu 

�ródziemnomorskiego. Sukces dzia�a� politycznych, polegaj�cy na w��czeniu do 

przeciwdzia�ania nielegalnej imigracji i przemytowi pa�stw �ródziemnomorskich (Algierii, 

Maroka oraz Izraela) wymusza zmian� systemu kontroli �eglugi. Podejmowane dzia�ania 

powinny uwzgl�dnia� trzy aspekty: 

− w��czanie do tych dzia�a� pa�stw regionu (zw�aszcza w kwestii patrolowania  

i monitorowania akwenu, zbierania informacji o sytuacji na jego akwenie oraz 

praktyczne przeciwdzia�anie nielegalnej imigracji); 

− zmiana charakteru kontroli akwenu, której pierwszoplanowym celem powinno 

by� poszukiwanie i opanowywanie jednostek zajmuj�cych si� przewozem 

nielegalnych imigrantów; 

 
Dopiero w trzeciej kolejno�ci realizowa� nale�y zadania, podejmowane w chwili 

obecnej w ramach operacji Active Endeavour (kontrola ruchu jednostek transportowych, 

konwojowanie). Moim zdaniem, ta forma aktywno�ci, zak�adaj�ca ograniczenie poziomu 

przemytu nie ma szans na powodzenie i nale�y j� postrzega� jako dzia�ania odstraszaj�ce  

i propagandowe. Na tak du�ym akwenie operacja kontrolno-inspekcyjna w zasadzie nie ma 

szans na jego efektywn� kontrol�. Pokaza�y to jednoznacznie do�wiadczenia z operacji 

blokady Adriatyku w trackie konfliktu Jugos�owia�skiego. Na o wiele mniejszym akwenie 

uda�o si� skutecznie kontrolowa� zaledwie 4% jednostek p�ywaj�cych po jego wodach. 

Ponadto sposób kontroli i jej prawne uwarunkowania w zasadzie umo�liwiaj� 

zastosowanie takowego rozwi�zania w sytuacji, gdy mamy pewno�� co do przewozu 

kontrabandy. Nawet w okresie apogeum akcji kontrolno-inspekcyjnej (od kwietnia 2004 

do 15 wrze�nia 2005 roku), spo�ród 69 000 monitorowanych statków skontrolowano 

zaledwie 95. 

Pierwszym symptomem nowego podej�cia do ograniczania zagro�e� bezpiecze�stwa 

na akwenie Morza �ródziemnego jest inicjatywa Republiki Federalnej Niemiec. Zgodnie  

z planem od czerwca 200613 roku unijne si�y morskie wraz z libijsk� stra�� graniczn� b�d� 

kontrolowa� akwen Morza �ródziemnego i zapobiega� fali nielegalnej imigracji. Jednak�e, 

jak i w przypadku operacji Active Endeavour, wielko�� akwenu oraz poziom nielegalnej 

imigracji w zasadzie uniemo�liwiaj� skuteczne przeciwdzia�anie temu zjawisku. 

Aktywno�� si� morskich mo�e stanowi� jeden z elementów kompleksowego systemu 

                                                 
13 Plan przygotowany przez niemieckiego Ministra Spraw Wewn�trznych, Otto Schily'ego przewiduje 

powstanie zespo�u okr�tów, którym pod auspicjami UE dowodzi� b�d� Niemcy. 
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przeciwdzia�ania procesom migracyjnym do Europy. W tej sytuacji za zasadne wydaje si� 

zarzucenie koncepcji stosowania cz�stkowych programów i inicjatyw. Moim zdaniem za 

anachronizm uzna� nale�y nie tylko plany wdra�ania narodowych rozwi�za� przez 

pa�stwa �ródziemnomorskie, ale tak�e i unijne plany prewencyjnego u�ycia si� morskich. 

Charakter i poziom nielegalnej imigracji stwarza istotne zagro�enie bezpiecze�stwa 

obszaru transatlantyckiego. Z tego wzgl�du za uzasadnione uzna� nale�y podj�cie 

komplementarnych dzia�a� w ramach Unii Europejskiej i NATO.  

Sytuacja ta wymaga dokonania oceny stopnia przygotowania polskich si� morskich do 

realizacji tych przedsi�wzi��. Oceny tej nie powinien przes�ania� fakt uczestnictwa 

polskich okr�tów w operacji Active Endeavour. Pierwszoplanowym zadaniem jawi si� tu 

konieczno�� dostosowania ca�ego procesu szkolenia personelu Marynarki Wojennej. 

Program kszta�cenia kadr Marynarki Wojennej powinien uwzgl�dnia� przede wszystkim 

ten aspekt dzia�alno�ci si�  morskich. Tym bardziej, �e wymagane formy przeciwdzia�ania 

zagro�eniom bezpiecze�stwa na akwenie ba�tyckim maj� podobny charakter. Najwi�ksze 

zagro�enie w subregionie ba�tyckim stanowi obecnie problem nielegalnej imigracji, 

przemytu broni czy �rodków psychotropowych, oraz prowadzenia dzia�a� o charakterze 

terroryzmu gospodarczego, ekologicznego i politycznego.14. 

W tym kontek�cie - moim zdaniem- niezwykle istotnym zadaniem jest maksymalne 

rozszerzenie programów nauczania o przedmioty zwi�zane z prawnymi aspektami 

wykorzystania akwenów morskich, zadaniami administracji morskiej pa�stwa, systemami 

zarz�dzania gospodark� morsk�, przeciwdzia�ania pozamilitarnym zagro�eniom 

bezpiecze�stwa, oraz skutecznego zwalczania przeciwnika, pos�uguj�cego si� metodami, 

okre�lanymi jako asymetryczne. Ten zakres kszta�cenia powinien by� kierowany do kadry 

oficerskiej w ramach kursów specjalistycznych i studiów podyplomowych. Niezb�dne jest 

na tak�e uwzgl�dnienie problematyki zwi�zanej z praktycznym przeciwdzia�aniem 

zagro�eniom �eglugi. Obejmowa� ona powinna kwestie: 

− procedur nadzorowania (asystowania) statkom handlowym obcych bander, 

− prawnych ogranicze� dzia�a� kontrolno-inspekcyjnych na akwenach morskich, 

− wspierania i zabezpieczania dzia�alno�ci grup inspekcyjnych, w tym zasad 

ewentualnego u�ycia uzbrojenia, 

                                                 
14 P. Mickiewicz, Polska polityka morska w dobie cz�onkostwa w NATO i integracji z UE, Przegl�d Morski, 

2003, nr 6, s. 6. 
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− zasad post�powania na pok�adach kontrolowanych jednostek, a zw�aszcza 

sposobów przeprowadzania kontroli i znajomo�ci dokumentacji statków 

handlowych15. 

 
Ten zakres kszta�cenia powinien by� kierowany do kadry oficerskiej w ramach kursów 

specjalistycznych i studiów podyplomowych. Pozwoli on na przygotowanie si� okr�towych 

Marynarki Wojennej do przeciwdzia�ania wspó�czesnym zagro�eniom bezpiecze�stwa na 

akwenach morskich. Bez wzgl�du czy dzia�ania te b�d� realizowane na polskich akwenach 

morskich, czy morzu otwartym, samodzielnie, czy w ramach mi�dzynarodowych si� 

ekspedycyjnych. Nowym i równie istotnym elementem kszta�cenia powinna sta� si� 

kwestia zaznajamiania polskich struktur wchodz�cych w sk�ad europejskiego systemu 

reagowania kryzysowego z problematyk� bezpiecze�stwa pa�stwa na akwenach morskich, 

egzekwowania prawa w Strefie Wy��czno�ci Ekonomicznej jak równie� uwzgl�dniania 

problematyki bezpiecze�stwa w polityce regionalnej. Akademia powinna d��y� do 

przej�cia roli g�ównego o�rodka kszta�cenia kadr administracji pa�stwowej w sferze 

reagowania kryzysowego na akwenach morskich.  

W ramach szkolenia morskiego znaczny nacisk nale�y równie� po�o�y� na praktyczna 

realizacj� elementów, wynikaj�cych z koncepcji przeciwdzia�ania nielegalnej imigracji  

(i terroryzmowi). Ameryka�skie do�wiadczenia z zwi�zane z ochron� zbiornikowców na 

Zatoce Perskiej wykazuj� przy tym, �e najwi�ksz� skuteczno�� dzia�a� ochronnych osi�ga 

si� poprzez przydzielanie statkom bezpo�redniej ochrony okr�towej z�o�onej z okr�tów 

nawodnych klasy fregata / niszczyciel i tra�owców16. W odniesieniu do si� tra�owo-

minowych, system szkolenia praktycznego powinien koncentrowa� si� na dwu kwestiach. 

Po pierwsze - rozpoznawczym poszukiwaniu min na trasach morskich i torach 

podej�ciowych do portów, redach i kotwicowiskach. Za� drugim elementem szkolenia 

praktycznego powinna sta� si� problematyka konwojowania (prowadzenia) statków 

handlowych za tra�ami od g�ówek portów do izobaty 50 m. Ten sam element powinien by� 

uwzgl�dniany w procesie szkolenia okr�tów wydzielanych do samodzielnego dzia�ania na 

akwenach morskich. Konieczne staje si� przygotowanie ich za�óg do eskortowania statków 

handlowych, szczególnie tych transportuj�cych �adunki niebezpieczne (zbiornikowce).  

                                                 
15 P. Mickiewicz, Wy�sze szkolnictwo wojskowe i jego zadania w kontek�cie programu rozwoju si� zbrojnych 

2003-2008 (w:) Rola i miejsce humanistyki w kszta�towaniu kompetencji spo�ecznych dowódcy 
w kontek�cie „Programu rozwoju si� zbrojnych 2003-2008”, Warszawa 2003, s. 90-95. 

16 Kubiak K., Ameryka�skie dzia�ania systematyczne w ochronie zbiornikowców na Zatoce Perskiej w latach 
1987 - 88, Przegl�d Morski 1986 nr 9, s. 27 - 32. 
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Kolejn� kwesti� jest przygotowanie za�óg do realizacji funkcji kontrolno-

inspekcyjnej. Inspekcja dokonywana na pok�adach zarówno jednostek handlowych jak  

i statków rybackich lub jednostek turystyczno – sportowych powinna by� ukierunkowana 

na poszukiwanie kontrabandy (przemytu) lub nielegalnych imigrantów. Wymaga to 

odpowiedniego przygotowania samej grupy inspekcyjno-kontrolnej jak i stanu osobowego 

okr�tów. Ka�da inspekcja musi bowiem odbywa� si� pod potencjaln� os�on� ogniow� 

jednostki w�asnej. Zakres dzia�a� maj�cych na celu przygotowanie okr�tu do pe�nienia 

funkcji zabezpieczenia dzia�a� grupy inspekcyjno – kontrolnej powinien uwzgl�dnia� 

nast�puj�ce elementy:  

− szkolenia dowódców okr�tów i zast�pców dowódców okr�tów w zakresie 

podstaw prawnych dzia�a� inspekcyjno - kontrolnych, procedur nadzorowania 

(asystowania) statkom handlowym obcych bander, wysadzania, wspierania  

i zabezpieczania dzia�alno�ci grupy inspekcyjno – kontrolnej i zasad u�ycia 

uzbrojenia; 

− szkolenia dowódców i zast�pców dowódców grup inspekcyjno - kontrolnych  

w zakresie podstaw prawnych dzia�a� kontrolno - aborda�owych, zasad 

post�powania na pok�adach kontrolowanych jednostek, znajomo�ci dokumentacji 

statków handlowych, sposobów przeprowadzania kontroli; 

− szkolenia dla pozosta�ych cz�onków grup inspekcyjno - kontrolnych. W zakresie 

zasad post�powania na pok�adzie kontrolowanej jednostki i sposobów 

przeprowadzania kontroli. 

 
Reasumuj�c, w chwili obecnej radykalnemu przeobra�eniu ulegaj� wyzwania 

bezpiecze�stwa europejskiego. W konsekwencji tego procesu znacz�cej ewolucji ulegaj� 

zarówno zadania stawiane si�om zbrojnym i koncepcje ich wykorzystania. Przedstawiaj�c 

tylko jeden aspekt z ca�ego spectrum przeobra�e� form dzia�ania wspó�czesnych si� 

morskich, chcia�em zwróci� uwag� na konieczno�� ci�g�ego monitorowania tendencji 

kierunków przeobra�e� wyzwa� i zagro�e� bezpiecze�stwa oraz, b�d�cych ich 

konsekwencj�, trendów rozwojowych si� morskich oraz koncepcji ich wykorzystania. 

Nale�y bowiem pami�ta�, �e zmiana charakteru zagro�e� wymusza zastosowanie nowych 

rozwi�za� nie tylko w sferze techniki. Odnosi si� ona przede wszystkim do form dzia�ania 

oraz sposobu szkolenia personelu. 

 
 
Recenzja: prof. dr hab. Andrzej Makowski 



 142 



 143

Dr hab. Krzysztof  KUBIAK 

RENESANS PIRACTWA NA WODACH SOMALIJSKICH 

Rok 2005 i pierwsze miesi�ce roku 2006 przynios�y bezprecedensowy wzrost liczby 

ataków pirackich na wodach przylegaj�cych do wybrze�y po�udniowej Somalii. O ile  

w latach 2000-2004 odnotowywano tam �rednio 2-3 akty przemocy wymierzone w �eglug� 

handlow�, o tyle tylko w okresie od 1 stycznia do 30 wrze�nia 2005 roku na wodach 

somalijskich mia�o miejsce 19 pirackich napa�ci. Zasadniczym celem niniejszego artyku�u 

jest odpowied	 na pytanie o przyczyny takiego stanu rzeczy oraz próba stworzenia 

scenariusza dalszego rozwoju sytuacji na akwenach po�o�onych w rejonie „rogu Afryki”. 

Rozpad somalijskiej pa�stwowo	ci 

Podstawow� przyczyn� aktywno�ci pirackiej na wodach oblewaj�cych Somali� jest 

fakt, i� kraj ten ju� kilkana�cie lat temu przesta� funkcjonowa� jako „normalne” pa�stwo, 

które efektywnie kontroluje swoje terytorium i obszary morskie. Proces „upadku” Somalii 

by� d�ugotrwa�y i burzliwy.  

Niepodleg�a Somalia powsta�a w 1960 roku z po��czenia obszarów by�ej kolonii 

brytyjskiej (Somali Brytyjskiego) i w�oskiej (Somali W�oskiego, b�d�cego od zako�czenia  

II wojny �wiatowej do 1950 roku mandatowym terytorium brytyjskim, nast�pnie za� 

terytorium powierniczym W�och). Po dziewi�ciu latach niepodleg�ego bytu w Somalii 

dosz�o do zamachu stanu zorganizowanego przez m�odych oficerów prezentuj�cych 

prokomunistyczne postawy. W�adz� przej�� Mohammed Siad Barre. Przekszta�ci� on 

Somali� w monopartyjn� dyktatur� marksistowsk�, nawi�za� stosunki z ZSRR i ChRL, 

otworzy� somalijskie porty dla radzieckich okr�tów, przyj�� liczn� grup� doradców z bloku 

wschodniego. Postawa taka nie przynios�a mu jednak stabilnego wsparcia ze strony bloku 

komunistycznego. Po obaleniu cesarstwa w Etiopii ZSRR, nie mog�c wspiera� 

jednocze�nie dwóch, tradycyjnie sk�óconych ze sob� pa�stw, dokona� „odwrócenia 

sojuszy”, przenosz�c poparcie na Etiopi�. Przejawem tego by� m.in. udzia� po stronie 
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etiopskiej oko�o 10 000 �o�nierzy kuba�skich dowodzonych od szczebla batalionu wzwy� 

przez radzieckich oficerów w tak zwanej wojnie ogade�skiej1.  

Barre zmuszony by� wówczas zmieni� prowadzon� polityk� zagraniczn�. Wytworzy�a 

si� wówczas niezwyk�a jak na warunki zimnej wojny sytuacja, w której Somalia, 

okre�laj�ca si� mianem „pa�stwa socjalistycznego”, zantagonizowana by�a z ca�ym 

blokiem radzieckim, a cieszy�a si� poparciem Stanów Zjednoczonych i zachowawczych 

monarchii naftowych basenu Zatoki Perskiej. Poprawa stosunków z USA szybko obj��a 

sfer� wojskow�. Od 1980 roku, w zamian d�ugofalow� pomoc wojskow� i gospodarcz�, 

US Navy mog�a korzysta� z portu w Berberze.  

Przegrana wojna o Ogaden zachwia�a pozycj� Barre. Partyzantka antyrz�dowa zacz��a 

si� aktywizowa� na pocz�tku lat osiemdziesi�tych, a w po�owie dekady z du�ym 

rozmachem rozpocz��a dzia�ania zbrojne. Pod koniec lat osiemdziesi�tych w�adza Barre 

ogranicza�a si� w praktyce do stolicy kraju, Mogadiszu, i najbli�szej okolicy. Dodatkowo 

pozycj� prezydenta os�abi�o zerwanie pod koniec lat osiemdziesi�tych stosunków mi�dzy 

Mogadiszu a Waszyngtonem. Wraz z zako�czeniem zimnej wojny pozycja w „rogu 

Afryki”, utrzymywana kosztem popierania komunistycznej dyktatury, sta�a si� dla 

Amerykanów zb�dna. W grudniu 1990 r. si�y powsta�cze przyst�pi�y do obl��enia stolicy, 

                                                 
1 Konflikt o Ogaden rozpocz�� si� na pocz�tku lat sze��dziesi�tych, po uzyskaniu niepodleg�o�ci przez 

Somali�, kiedy zacz��a ona zg�asza� pretensje do zamieszka�ych w wi�kszo�ci przez Somalów obszarów 
s�siedniej Etiopii. Na pocz�tku 1964 r. dosz�o do szeregu star� granicznych, za� 7 lutego oddzia�y armii 
somalijskiej wkroczy�y do Ogadenu. Mediacja podj�ta przez Organizacj� Jedno�ci Afryka�skiej (OJA) 
doprowadzi�a wówczas do za�egnania konfliktu. Somalia zmieni�a wówczas taktyk�. Na spornym 
terytorium powsta� wspierany z zewn�trz Front Wyzwolenia Somalii Zachodniej. Do roku 1977 partyzanci 
nie przejawiali wi�kszej aktywno�ci. Jednak�e gdy g�ód wywo�any kl�sk� suszy w 1976 – 1977 r. 
spowodowa� narastanie oporu przeciwko etiopskiej dyktaturze Hajle Marjama Mengystu uaktywni�y si� 
równie� secesjonistyczne ugrupowania etiopskich Somalów. Wobec s�abo�ci przeciwnika Somalia 
postanowi�a wyzyska� sytuacj� i anektowa� sporne terytorium. Do dzia�a� w��czono oddzia�y regularnej 
armii. Dzia�ania si� somalijskich rozpocz��y si� w lipcu 1977 r. W pierwszym etapie wojny wojska 
somalijskie zaj��y oko�o 90% terytorium Ogadenu, osi�gaj�c cele wojny. Zaistnia�a sytuacja zaniepokoi�a 
rezyduj�c� w Addis Abebie radzieck� misj� wojskow�. Utrata Ogadenu mog�a doprowadzi� do kolejnego 
przewrotu w Etiopii i w konsekwencji do utraty zdobytych przez Moskw� wp�ywów w regionie. Zaistnia�a 
zatem konieczno�� udzielenia wsparcia re�ymowi Mengystu. W Moskwie narodzi�a si� koncepcja 
wprowadzenia do walki wojsk kuba�skich. Plan zak�ada� przerzucenie radzieckim transportem lotniczym 
uzbrojonych jedynie w bro� strzeleck� �o�nierzy kuba�skich z Angoli i Mozambiku do Etiopii. 
Równolegle drog� morsk� i powietrzn� zamierzano przerzuci� ci��ki sprz�t, g�ównie z ZSRR. Operacj� 
rozpocz�to w listopadzie 1977 r. Do ko�ca grudnia w Etiopii znalaz�o si� 17 tys. Kuba�czyków oraz 800–
1000 radzieckich wojskowych, którzy stanowili wy�sz� kadr� dowódcz� „si� internacjonalistycznych”. 
Kontyngent kuba�ski zorganizowany zosta� w 6 brygad piechoty zmotoryzowanej i brygad� pancern�. 
Prócz wojsk kuba�skich w dzia�aniach ofensywnych u�yto 19 brygad etiopskich. 24 stycznia 1978 r. 
wojska kuba�sko-etiopskie rozpocz��y natarcie w pó�nocnym Ogadenie. Zaskoczeni Somalijczycy stawiali 
s�aby opór. Do 2 lutego Somalijczycy odrzuceni zostali w pó�nocnym Ogadenie na 50–60 km ku swoim 
granicom, a do pocz�tku marca przeciwnik zosta� wyparty ze spornego obszaru. W takiej sytuacji 9 marca 
rz�d Somalii og�osi�, �e wycofuje swoje wojska z Ogadenu. Pobitym wojskom towarzyszy�o oko�o 1.5 mln 
uchod	ców – Somalów ogade�skich obawiaj�cych si� zemsty zwyci�zców. 
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która po czterech tygodniach walk pad�a. Prezydent zbieg�, znajduj�c schronienie w swojej 

rodzinnej prowincji po�o�onej na  po�udniu Somalii.  

Pozbawienie w�adzy Mahmeda Siada Barre oznacza�o pocz�tek rozpadu Somalii. 

Zjednoczona dot�d opozycja rozpocz��a walk� o w�adz�. Przybra�a ona form� 

permanentnej wojny domowej prowadzonej przez ugrupowania klanowe, której nie zdo�a�a 

przerwa� nawet interwencja mi�dzynarodowa (1992–1995).  

Obecnie kraj podzielony jest na kilka stref. Na pó�nocy wzgl�dnie stabilna sytuacja 

panuje w tak zwanym Somalilandzie (dawne Somali Brytyjskie), który w 1991 r. og�osi� 

niepodleg�o��2. Na pó�nocnym wschodzie, korzystaj�c z wzorca Somalilandu, przywódcy 

plemienni og�osili powstanie Pountlandu, za� plemiona górskie wschodniego pogranicza 

utworzy�y federacj� zwan� Hiraland. Nale�y podkre�li�, �e jednolity etnicznie Pountland 

(plemi� Darodów) d��y do oderwania wschodniej cz��ci terytorium Somalilandu. 

Po�udniowe rejony kraju, wzd�u� granicy z Keni�, kontrolowane s� przez ugrupowania 

fundamentalistów islamskich. Najbardziej niestabilna sytuacja panuje w centrum by�ej 

Somalii, gdzie frakcje klanu Hawije rywalizuj� o kontrol� nad stolic� (Mogadiszu) oraz  

w rejonie portu Kisimaju, b�d�cego równie� obiektem rywalizacji rozmaitych ugrupowa� 

zbrojnych. Obecnie wydaje si�, �e si�y klanu, zjednoczone w szeregach radykalnej 

organizacji islamskiej Al-Ittihad al-Islami (AIAI), przesz�y do ofensywy. Uda�o im si� 

zaj�� Kisimaju i port Merka oraz wzmocni� swe wp�ywy i rejonach pó�nocno-zachodnich  

i pó�nocnych.  

Sytuacj� dodatkowo komplikuje rywalizacja egipsko-etiopska o podzia� wód Nilu. 

Poprzez zdobycie silnej pozycji w Somalii Kair usi�uje zmusi� Etiopi� do zarzucenia 

projektów zagospodarowania rzeki. W odwecie Addis Abeba rozpocz��a w 1997 roku 

interwencj� zbrojn� w Somalii, by zniszczy� bazy partyzantów islamskich 

destabilizuj�cych sytuacj� w przygranicznej prowincji Ogaden. W zwi�zku z powy�szym 

po wybuchu wojny etiopsko-erytrejskiej islami�ci somalijscy (dysponuj�cy poparciem 

erytrejskim) wsparli ruch opozycyjny w etiopskim Oramo. W 1999 roku Etiopia 

przeprowadzi�a ekspedycj� wojskow� przeciwko kontroluj�cemu centrum kraju klanowi 

Hawije i wspieraj�cym go islamistom, zadaj�c im ci��kie straty i zdobywaj�c miasto  

Al-Bajda, które przekazano sojuszniczemu ugrupowaniu somalijskiemu.  

Obecnie na obszarze by�ej Somalii panuje polityczny i wojskowy pat. Nale�y 

podkre�li�, �e somalijskie ugrupowania fundamentalistyczne s� �ci�le zwi�zane  

                                                 
2 Por. Map of Republic of Somaliland, http://www.somaliland.org/somaliland.asp, 10.03.2006. 
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z Al-Kaid�, a kraj uwa�any jest za miejsce potencjalnego schronienia cz�onków tej 

organizacji, którzy zdo�ali wydosta� si� z Afganistanu.  

W sierpniu 2000 roku dosz�o wprawdzie do konferencji pokojowej w D�ibuti, na której 

starszyzna klanowa wy�oni�a prezydenta – Salada Hasasna Abdikassima, jednak w ci�gu 

trzech kolejnych lat nie wykaza� si� on �adnymi sukcesami w zakresie odbudowy  

i reintegracji kraju. Jesieni� 2002 roku w Kenii rozpocz��a si� kolejna, 14 ju� konferencja 

po�wi�cona przywróceniu pokoju w Somalii oraz odbudowie integralno�ci terytorialnej 

tego kraju. Zosta�a ona zorganizowana pod auspicjami Mi�dzyrz�dowego Forum do Spraw 

Rozwoju (IGAD– Intergovernmental Authority on Development) oraz prezydenta Kenii 

Mwai Kibaki. Zako�czy�y si� one fiaskiem. W nast�pstwie tego w kwietniu 2003 roku  

w Somalilandzie odby�y si� pierwsze wybory prezydenckie. Kolejna tura rozmów 

pokojowych zainicjowana w Kenii, w styczniu 2004 roku, zako�czy�a si� w sierpniu 

wy�onieniem tymczasowego parlamentu.  

W tym samym miesi�cu parlament wybra� Abdullaha Yusufa na urz�d prezydenta,  

a w grudniu zaakceptowa� Ali Mohammeda Ghedi jako premiera. Próby przeniesienia 

struktur w�adzy na rodzimy grunt zako�czy�y si� jednak niepowodzeniem. W maju 2005 

roku premier unikn�� zamachu zorganizowanego na niego w Mogadiszu, w zwi�zku  

z czym dopiero w czerwcu zacz�to przenosi� z Kenii do stoicy Somalii pierwsze 

funkcjonuj�ce na emigracji instytucje. W listopadzie premier prze�y� kolejny zamach na 

swoje �ycie, a w styczniu 2006 roku prezydent i przewodnicz�cy parlamentu Sharif Hassan 

Sheikh Adan porozumieli si�, co do tego, i� legislatywa powinna w ko�cu przenie�� si�  

z Kenii do ojczyzny. Droga do stabilizacji i budowy efektywnych struktur pa�stwowych 

jest wi�c jeszcze bardzo d�uga. Wybrze�em w�adaj� i w�ada� b�d� nadal lokalni 

warlordowie szukaj�cy równie� �atwego zarobku na morzu. Zdaj� sobie z tego spraw� 

równie� nowi przywódcy, wzywaj�c – jak na przyk�ad prezydent Abdullahi Yusuf, 

wspólnot� mi�dzynarodow� do udzielenia Somalii wszechstronnego poparcia,  

z wydzieleniem si� do patrolowania akwenów przybrze�nych w��cznie. W styczniu 2006 r. 

w mie�cie Baidoa zebra� si� po raz pierwszy w ojczy	nie tymczasowy parlament 

somalijski3.  

                                                 
3 Timeline: Somalia, http://news.bbc.co.uk/1/hi/world/africa/country_profiles/1072611.stm, 07.03.2006. 
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Czynnik tsunami 

Po zaniku centralnego rz�du Somalii w�adz� nad krajem przej�li lokalni warlordowie 

utrzymuj�cy j� nieprzerwanie nawet w czasie mi�dzynarodowej interwencji. Ju� wówczas 

cz��� z nich zaj��a si� piractwem atakuj�c statki nawiguj�ce na przybrze�nych wodach. 

Firmy armatorskie odpowiedzia�y na wzrost zagro�enia odsuni�ciem szlaków 

�eglugowych od wybrze�a. Statkom o pr�dko�ci mniejszej ni� 20 w�z�ów zalecono 

utrzymywanie dystansu co najmniej 100 mil morskich od brzegu, a jednostkom szybszym 

minimum 60 mil. Poniewa� Somalia przesta�a prowadzi� mi�dzynarodow� wymian� 

handlow� rozwi�zanie takie by�o mo�liwe do wdro�enia. Upraszczaj�c spraw� – �adna  

z uznanych firm �eglugowych nie mia�a �adnego interesu w tym, by kierowa� swoje statki 

na tamtejsze wody. Na akwenach przybrze�nych pozosta�y jedynie jednostki rybackie  

i uprawiaj�ce lokalny kabota�, nale��ce do przywódców klanowych, b�d	 p�ac�ce im 

haracz. 

W grudniu 2004 roku po�udniowo-zachodnia cz��� Somali nawiedzona zosta�a przez 

katastrofalne tsunami. Zgin��o wówczas ko�o 300 osób, powa�ne by�y równie� straty 

materialne. W aspekcie piractwa fakt ten mia� nader istotne nast�pstwa. Po pierwsze 

zniszczeniu uleg�o oko�o 2 400 rozbitych, zatopionych, b�d	 zniszczonych w inny sposób 

�odzi rybackich. Przyjmuj�c, �e za�og� ka�dej z nich stanowi�o przeci�tnie pi�ciu 

obci��onych rodzinami rybaków, oznacza to, �e podstaw� utrzymania utraci�o oko�o 

40 000 – 60 000 osób. Tsunami doprowadzi�o zatem do utraty przez spo�eczno�ci rybackie 

podstaw egzystencji. Skokowa zwi�kszy�a si� liczba ludzi skazanych na n�dzarsk� 

egzystencj�, zdeterminowanych, a jednocze�nie obeznanych z morzem i dysponuj�cych 

sporym do�wiadczeniem �eglarskim.  Trudno o skuteczniejszy zaczyn do powstawania 

nowych pirackich gangów i lepszych rekrutów dla grup ju� paraj�cych si� rozbojem na 

morzu4.  

Na marginesie wspomnie� mo�na, �e organizacje humanitarne przyj��y wobec 

spo�eczno�ci rybackich dotkni�tych katastrof� trudny do zrozumienia algorytm 

post�powania. Pomoc dedykowana jest mianowicie g�ównie osobom, które utraci�y 

domy (!!), a spo�eczno�� mi�dzynarodowa zadowala si� z regu�y dostarczaniem �ywno�ci. 

Leczy si� wi�c objawy, podczas gdy rzeczywiste rozwi�zanie problemów ofiar kataklizmu 

sprowadza si� do  odtworzenia lokalnego rybo�ówstwa przybrze�nego. 

                                                 
4 Somalia's dangerous waters, http://news.bbc.co.uk/1/hi/world/africa/4283396.stm, 04.02.2006 
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Aktywno�� rozmaitych agend i organizacji humanitarnych usi�uj�cych nie�� pomoc 

ofiarom tsunami doprowadzi�a do zwi�kszenia intensywno�ci ruchu statków u wybrze�y 

Somalii. Pocz�tkowo by�y to dzia�ania dora	ne, ale obecnie wdra�ane s� programy 

d�ugoterminowe wymagaj�ce stabilnego zasilania z zewn�trz. To za� wymusza 

prowadzenie nawigacji na pirackich wodach. W pewnym uproszczeniu mo�na stwierdzi�, 

�e przez ostatnie kilka lat akweny okalaj�ce somalijskie wybrze�a by�y z punktu widzenia 

�eglugi handlowej pustyni�. Jednostki bezpo�rednio lub po�rednio zwi�zane z dzia�aniami 

pomocowymi sytuacj� t� zmieni�y, co natychmiast wykorzystane zosta�o przez piratów 5.  

Napady na statki Semlow i Seabourn Spilit 

Pierwszy dobrze udokumentowany przypadek napadu na statek wyczarterowany przez 

organizacj� humanitarn� mia� miejsce 27 czerwca 2005 roku.  Piraci zaj�li wówczas statek 

Semlow, id�cy z Mombassy w Kenii do Bosasso w Somalilandzie. Jednostka, nale��ca do 

kenijskiego armatora Motaku Shipping Agency, a podnosz�ca bander� St. Vincent  

i Grenadyn, obsadzona przez dziesi�cioosobow� za�og� (kapitana ze Sri Lanki, mechanika 

z Tanzanii i o�miu kenijskich marynarzy), przewozi�a 937 ton ry�u, który stanowi� pomoc 

Japonii i RFN dla ofiar tsunami. Jednostk� wyczarterowali pracownicy programu ONZ 

nosz�cego nazw� World Food Program 6.  

Semlow osi�gn�� bez przeszkód akwen le��cy mi�dzy Haradhere i Hoyo (oko�o  

300 km na pó�nocny wschód od Mogadiszu). Tam do jednostki podesz�a uzbrojona, szybka 

�ód	 motorowa. Jej za�oga, strza�ami przed dziób gro	b� ostrzelania jednostki, wymusi�a 

na kapitanie zatrzymanie statku. Nast�pnie piraci weszli na pok�ad Semlowa i skierowali 

statek ku wybrze�u. Pocz�tkowo sprawcy uprowadzenia Seplowa domagali si� 500 000 

USD za uwolnienie za�ogi, ale ostatecznie zgodzili si� zwolni� marynarzy poprzestaj�c na 

zatrzymaniu �adunku ry�u. Zanim jednak do tego dosz�o piraci pos�u�yli si� pryzem 

podczas ataku na egipski frachtowiec Ibnu Batuta, transportuj�cy cement do El-Maan7.  

W nast�pnych miesi�cach ofiar� somalijskich piratów pad�o kilkana�cie innych 

statków, a w tej liczbie wspomniany ju� motorowiec egipski Ibnu Batuta (przetrzymywany 

mi�dzy 26 wrze�nia a 3 pa	dziernika), motorowiec Miltzow  (12-14 pa	dziernika), 

frachtowiec Toregelow (zaj�ty 8 pa	dziernika)8. Prócz tego piraci zaj�li co najmniej cztery 

                                                 
5 Pirates hijack ship off Somalia, http://news.bbc.co.uk/1/hi/world/africa/4363344.stm. 04.03.2006 
6 Food Relief Ship to Somalia Hijacked. UN Suspems Aid, http://www.ens-

newswire.com/ens/jul2005/2005-07-07-02.asp, 12,02.2006. 
7 Chronology: Mv Semlow, http://www.coordmareenoire.net/article.php3?id_article=2348, 10.02.2006. 
8 Pirates hijack ship off Somalia, http://news.bbc.co.uk/1/hi/world/africa/4363344.stm, 10.02. 2006. 
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statki rybackie bandery Republiki Chin (Tajwanu), z których pierwszy uwolniony zosta� 

pod koniec stycznia 2006 roku9.  

5 listopada 2005 roku piraci zaatakowali luksusowy statek wycieczkowy Seabourn 

Spirit10. Po raz pierwszy sprawcy podj�li prób� zaj�cia jednostki tak du�ej, potencjalnie  

tak – z ich punktu widzenia – warto�ciowej i manewruj�cej w znacznym oddaleniu od 

brzegu. Statek, który znalaz� si� w niebezpiecze�stwie nale�y do Seabourn Cruise Line - 

jednego z niewielu przedsi�biorstw armatorskich eksploatuj�cych tak zwane megajachty – 

wycieczkowe o bardzo wysokim standardzie. Sprawcy napadu liczy� wi�c mogli na bogaty 

�up na pok�adzie i kolosalne okupy za pojmanych zak�adników. 

Zaj�cie rozegra�o si� oko�o 160 km od wybrze�a Somalii. Seabourn Spirit szed� 

wówczas z Aleksandrii w Egipcie do Mombassy w Kenii. Do wycieczkowca podesz�y 

dwie szybkie �odzie motorowe obsadzone przez kilkunastu m��czyzn dysponuj�cych 

broni� automatyczn� i granatnikami przeciwpancernymi. Otworzywszy ogie� do statku 

usi�owali oni zmusi� za�og� do zastopowania maszyn, co umo�liwi�oby im wdarcie si� na 

pok�ad. Norweski kapitan zdawa� sobie jednak spraw�, �e by�oby to najgorsze  

z mo�liwych rozwi�za�. Miast zatrzyma� jednostk�, zwi�kszy� on pr�dko�� do 

maksymalnej i po�o�y� swój statek na kurs kolizyjny z jedn� z �odzi. Piraci nie spodziewali 

si� takiego przebiegu wydarze� i unikaj�c staranowania przez stosunkowo szybk�  

i zwrotn� jednostk� oddalili si� na kilkaset metrów od burt Seabourn Spirit. Da�o to 

kapitanowi czas na kolejn� zmian� kursu – wycieczkowiec z pe�n� pr�dko�ci� ruszy� na 

wschód. Jednocze�nie pracownicy ochrony wchodz�cy w sk�ad za�ogi (byli �o�nierze 

regimentów Gurkhów armii brytyjskiej) obsadzili urz�dzenia obronne statku. Ochrona nie 

mia�a broni palnej lecz zaawansowane technologicznie �rodki akustyczne – tak zwane 

Long Range Acoustic Devices (LRAD)11. Kiedy piraci ruszyli w pogo� za statkiem 

                                                 
9 Somali pirates release Taiwanese ship, http://www.sciencedaily.com/upi/index.php?feed=TopNew& 

article=  UPI-1-20060126-22390800-bc-somalia-pirates.xml, 11.03.2006. 
10 Seabourn Spirit zwodowany zosta� 1 listopada 1989 roku w stoczni Schichau Seebeckwerft 

w Bremerhaven. Jego pojemno�� brutto wynosi 9 978 RT, d�ugo�� 134.1 m, a szeroko�� 19.2 m, 
zanurzenie 5.2 m. Za�oga liczy 160 osób. Na jednostce przygotowano zaledwie 200 miejsc pasa�erskich. 
Cztery statki Seabourn Cruise Line (Seabourn Sun, Seabourn Pride, Seabourn Spirit i Seabourn) 
obsadzone s� w wi�kszo�ci, co w tej bran�y jest unikatem, przez europejskie za�ogi. Go�cie korzysta� 
mog� mi�dzy innymi z basenu, trzech jacuzzi, salonu pi�kno�ci, fitness center, kasyna. Podczas g�ównego 
posi�ku obowi�zuj� stroje wieczorowe. Statek zarejestrowany jest na Wyspach Bahama. Seabourn Cruise 
Line, http://www.seabourn.com/, 11.03.2006. 

11 U�yte przez za�og� zaatakowanego system obronny powsta� w wyniku zainicjowania kilka lat temu panelu 
projektów ukierunkowanych na stworzenie broni nie�mierciono�nej (non lethal weapon). LRAD to dzie�o 
American Technology Corporation z San Diego w Kaliforni. Pocz�tkowo opracowywano system 
umo�liwiaj�cy rozpraszanie t�umu, nie wymagaj�cy bezpo�redniej konfrontacji funkcjonariuszy 
z demonstrantami. Pó	niej znaleziono dla niego inne zastosowania. Emitery systemu wa�� po oko�o 20 kg 
i maj� po 83 cm �rednicy. S�u�� one do generowania w sektorze 15-30o d	wi�ku wysokiej cz�stotliwo�ci 
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obezw�adnieni zostali emitowanymi kierunkowo d	wi�kami o wysokiej cz�stotliwo�ci.  

Ran� od od�amka granatu wystrzelonego z granatnika przeciwpancernego RPG 7 odniós� 

wówczas jeden z Gurkhów, obs�uguj�cy rufowy emiter12.  

Kapitan statku ju� na pocz�tku incydentu rozpocz�� wzywanie pomocy. Jego sygna� 

alarmowy odebra� ameryka�ski niszczyciel Gonzales i z pe�n� pr�dko�ci� ruszy� w rejon 

incydentu. Amerykanie przybyli jednak zbyt pó	no by przechwyci� sprawców napadu. 

Pirotechnik z za�ogi okr�tu rozbroi� jednak niewybuch granatu wystrzelonego z granatnika 

przeciwpancernego, który znaleziono w jednej z kajut wycieczkowca13. 

 
Reakcja ameryka�ska 
 

Atak na wycieczkowiec przeprowadzony w znacznym oddaleniu od wybrze�a 

potwierdzi� w sposób ca�kowicie jednoznaczny pog�oski, �e somalijscy piraci operuj� ze 

statków – baz, co pozwala im atakowa� statki oddalone nawet o setki kilometrów od 

wybrze�a. Takiej sytuacji nie mo�na by�o tolerowa�, a decyzj� o skierowaniu w zagro�ony 

rejon okr�tów podj��a marynarka ameryka�ska, dysponuj�ca na Oceanie Indyjskim  

i w Zatoce Perskiej zwi�zkiem operacyjno-strategicznym nosz�cym nazw� 5. Floty 

                                                                                                                                                    
o energii 1000 W/m2. Takie nat��enie mo�e trwale uszkodzi� s�uch. Zasi�g urz�dzenia wynosi 
maksymalnie 500 m, a w odleg�o�ci 300 m od emitera nat��enie d	wi�ku wynosi 105 dB. Je�eli ludzie 
znajduj� si� w odleg�o�ci mniejszej ni� 90 m od emitera generowany przeze� d	wi�k powoduje tak 
dotkliwy ból, �e zdarza�y si� wypadki utraty przytomno�ci. Sytuacja taka wyklucza jakiekolwiek celowe 
dzia�anie. Ocenia si�, �e podobny efekt osi�gany jest jeszcze w odleg�o�ci 270 m od emitera. Pocz�tkowo 
mia� by� to sprz�t o policyjnym generalnie zastosowaniu, ale po zamachu na USS Cole w Adenie 
zainteresowa�a si� nim marynarka ameryka�ska. LRAD stosowany jest obecnie na jednostkach 
patrolowych typu Sirocco, na fregatach, niszczycielach i kr��ownikach, przede wszystkim operuj�cych w 
rejonach, gdzie wyst�puje zagro�enie samobójczym atakiem (przeprowadzonym g�ównie przy u�yciu �odzi 
wybuchowych). Wojska l�dowe u�ywaj� urz�dze� LRAD (oraz mniejszych zestawów MRAD – medium 
range acoustic device) instalowanych na samochodach terenowych. W praktyce opisywany sprz�t zosta� 
zastosowany w Bagdadzie, Faluji i innych regionach Iraku. Ocenia si�, �e 3. pu�k kawalerii (pancernej) 
oraz 3. Dywizja Piechoty otrzyma�y zestawy obu typów o ��cznej warto�ci ponad 600 000 USD. Policja 
ameryka�ska pos�u�y�a si� podobnym sprz�tem do rozproszenia demonstrantów usi�uj�cych zak�óci� 
przebieg Krajowej Konwencji Partii Republika�skiej w Nowym Jorku w roku 2004. LRAD dost�pne jest 
ju� na rynku cywilnym, o czym �wiadczy u�ycie go przez za�og� Seabourn Spirit Przypadek Seabourn 
Spirit jest jednym z pierwszych dobrze udokumentowanych przyk�adów zastosowania systemu LRAD do 
celów innych ni� policyjne. Wcze�niejsze przyk�ady u�ycia tych urz�dze� w Iraku nie by�y – 
ze zrozumia�ych przyczyn – upowszechniane. Wydaje si�, �e �rodki akustyczne dzi�ki umiarkowanej cenie 
i wzgl�dnie prostej obs�udze mog� stworzy� interesuj�c� mo�liwo�� wzmocnienia ochrony statków 
handlowych eksploatowanych na niebezpiecznych wodach. Stanowi� one trzeci� drog� mi�dzy broni� 
paln�, a takimi �rodkami jak obrona jednostek za pomoc� wody pod ci�nieniem miotanej z w��y 
przeciwpo�arowych (co niekiedy zalecane jest za�ogom obecnie). Long Range Acoustic Device – LRAD, 
http://www.defense-update.com/products/l/LRAD.htm, 15.02.2006; LRAD Increasingly Utilized for 
Critical Infrastructure Force Protection and Military Operations Other Than War, 
http://www.atcsd.com/PressReleases/08_26_04.html, 15,02.2006. 

12 A. Blenford, Cruise lines turn to sonic weapon, http://news.bbc.co.uk/1/hi/world/africa/4418748.stm, 
02.02.2006. 

13 EODMU 8 Removes Inert RPG Remnant from Cruise Liner, http://www.news.navy.mil/ search/ 
display. asp?story_id=20930, 14.02.2006. 
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(dowództwo dyslokowane jest w Manamie, Bahrajn). Stosunkowo szybko przynios�o to 

zamierzony efekt14. 

Kieruj�c si� informacjami przekazanymi przez monitoruj�ce piractwo w skali globalnej 

International Maritime Bureau w Kuala Lumpur Amerykanie namierzyli podejrzan� 

jednostk�. Pierwsze informacje o niej dostarczy� kapitan motorowca bandery Wysp 

Bahama Delta Ranger, który zdo�a� umkn�� atakuj�cym go piratom. Wydarzy�o si� to 

oko�o 300 km od wybrze�a. By�a to tubylcza dhow holuj�ca dwie mniejsze �odzie 

wyposa�one w pot��ne silniki zaburtowe. Do jej przechwycenia wyznaczono niszczyciel 

rakietowy Winston S. Churchill typu Arleigh Burke. Okr�t spoza horyzontu �ledzi� 

podejrzany statek, a 21 stycznia w godzinach rannych otrzyma� rozkaz zatrzymania go.  

O 0803 podj�to bezowocn� prób� nawi�zania z dhow ��czno�ci radiowej. Wobec 

powy�szego niszczyciel rozpocz�� agresywne manewrowanie wokó� �ciganej jednostki by 

zmusi� jej szypra do zastopowania maszyn. Nie przynios�o to rezultatu. W takiej sytuacji  

o 1121 Churchill odda� z armaty kalibru 127 mm strza� ostrzegawczy przed dziób. Dopiero 

wówczas dhow po�o�y� si� w dryf. Statek nadal odmawia� jednak nawi�zania ��czno�ci 

radiowej. Wymuszono to dopiero drugim strza�em ostrzegawczym15. 

Dryfuj�ca jednostka zosta�a nast�pnie obsadzona przez grup� aborda�ow�  

z niszczyciela. Amerykanie byli pocz�tkowo zaskoczeni liczebno�ci� za�ogi. Miast kilku 

ludzi na pok�adzie dhow przebywa�o 16 Hindusów (okaza�o si� pó	niej, �e to za�oga 

wcze�niej zaj�tego przez piratów statku) i 10 Somalijczyków. Wszystkich ich aresztowano, 

gdy na statku odkryto du�� liczb� broni automatycznej oraz granatniki przeciwpancerne. 

Zatrzymanych wyokr�towano w Kenii, gdzie stan� przed s�dem. Jedna w pirackich band 

przesta�a istnie�16.  

Niestety ju� 22 stycznia piraci dali o sobie ponownie zna� uprowadzaj�c frachtowiec 

obsadzony przez 20 osobow� za�og�. Wydaje si� wi�c, �e dla zapewnienia bezpiecze�stwa 

na wodach „rogu Afryki” niezb�dna b�dzie sta�a obecno�� zachodnich flot.  

Problemy zwi�zane ze zwalczaniem piractwa na wodach somalijskich 

Analiza rozgrywaj�cych si� u wybrze�y Somalii wydarze� sk�ania do sformu�owania 

kilku wniosków. Za�o�y� mo�na mianowicie, �e na mi�dzynarodowe si�y morskie spadnie 

                                                 
14 US Navy captures pirates off Somali coast,http://news.monstersandcritics.com/africa/article_1078186.php 

US_Navy_captures_pirates_off_Somali_coast, 02.03.2006. 
15 Ibidem. 
16 Ibidem. 
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(powierzony im formalnie lub drog� ustale� nieformalnych) obowi�zek ochrony jednostek 

z pomoc� humanitarn�, zw�aszcza tych czarterowanych przez agendy ONZ. Dzia�ania te 

mog� przybra� form� zarówno bezpo�redniego konwojowania wskazanych statków jak  

i prowadzenia dzia�a� patrolowych w pasie wód przybrze�nych. Wysi�ki takie przyczyni� 

si� zapewne do ograniczenia plagi piractwa, ale z pewno�ci� jej nie zlikwiduj�. Poza tym 

w zwi�zku z ograniczonym zakresem dzia�a� pomocowych b�d� one mia�y zapewne 

charakter periodyczny, a nie systematyczny. 
egluga wielka nadal omija za� somalijskie 

wody wyznaczaj�c trasy przej�cia minimum w odleg�o�ci 50 mil morskich od wybrze�a.  

Rozpatruj�c problem likwidacji piractwa w rejonie Rogu Afryki stwierdzi� trzeba  

z ca�� stanowczo�ci�, �e nie jest to mo�liwe bez zerwania z praktyk� traktowania Somalii 

jako normalnego podmiotu stosunków mi�dzynarodowych, z takimi atrybutami jak wody 

terytorialne i suwerenna przestrze� powietrzna. Przeciwdzia�anie rozbojowi wymaga 

prowadzenia ustawicznego patrolowania i konsekwentnego niszczenia pirackich jednostek  

nie tylko na morzu otwartym, ale przede wszystkim w obr�bie zamkni�tych dot�d dla si� 

mi�dzynarodowych wód terytorialnych (b�d�cych dot�d dla przest�pców swoistym 

sanktuarium). Kolejn� kwesti� jest niszczenie baz pirackich na wybrze�u. Wej�cie na l�d 

oznacza�oby gro	b� ponownego uwik�ania si� w przewlek�y konflikt wewn�trzny, czego 

wszyscy uczestnicy gry mi�dzynarodowej posiadaj�cy swoje interesy w „rogu Afryki” 

staraj� si� unikn��.  

Wobec wstrzemi�	liwo�ci wykazywanej przez mocarstwa morskie w kwestii w��czenia 

si� w walk� z piractwem na wodach somalijskich, w wynikaj�cej z rozmaitych zagro�e� 

politycznych i wojskowych z tym zwi�zanym, si�gni�to po inne narz�dzie ni� si�y 

pa�stwowe. Prezydent Somalii Abdullahi Yusuf og�osi� mianowicie, �e rz�d centralny 

podpisa� umowy (wed�ug nieoficjalnych danych opiewaj�ce na 50 mln USD)  

z ameryka�skimi podmiotami �wiadcz�cymi us�ugi w zakresie bezpiecze�stwa, a dotycz�ce 

zwalczania piractwa. Zadanie to spad�o wi�c nie na floty pa�stwowe, lecz na Private 

Military Contractors (PMC)17. U�ywaj�c leksyki z przed lat kilkudziesi�ciu stwierdzi� 

wi�c mo�na, �e z piratami walczy� maj� ameryka�scy korsarze, na somalijskim �o�dzie. 

Co interesuj�ce, czynniki rz�dowe stwierdzi�y, �e �rodki na op�acenie zagranicznych 

specjalistów pochodzi� b�d� z zaprzyja	nionych krajów. Nie jest wi�c wykluczone, �e 

pa�stwa którym z przyczyn politycznych niezr�cznie by�oby kierowa� na wody Somalii 

swoje okr�ty, lub podpisywa� bezpo�rednio kontrakty z PMC w�a�nie w ten sposób, 

                                                 
17 US firm to fight Somali pirates, http://news.bbc.co.uk/1/hi/world/africa/4471536.stm. 17.12.2005. 
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poprzez subsydiowanie w�adz w Mogadiszu dotacjami celowymi, rozwi�za� chc� problem 

morskiej przemocy.  

�rodowiska armatorskie nastawione s� jednak do ca�ego przedsi�wzi�cia sceptycznie, 

twierdz�c �e skutecznie mog� przeciwdzia�a� piractwu jedynie patrole wydzielone przez 

US. Navy i floty pa�stw zachodniej Europy. 

Wed�ug ujawnionych informacji kontrakt zawarty mi�dzy tymczasowym rz�dem 

somalijskim a firm� Toccat Marine Security Inc. Nie odnosi si� w sposób prosty do 

zwalczania piractwa, lecz zak�ada, i� ameryka�scy instruktorzy szkoli� b�d� stra� 

wybrze�a i inne morskie formacje bezpiecze�stwa. Zdaniem specjalistów pod formu�� t� 

kryje si� jednak równie� aktywne zwalczanie przemocy na morzu 18. 

*** 

Fenomen piractwa somalijskiego jest g��boko osadzony w politycznych dziejach 

regionu oraz panuj�cych tam realiach politycznych i spo�ecznych. Nie jest to chwilowa 

aberracja czy rakowa naro�l, lecz konsekwencja trwaj�cego kilkadziesi�t lat bezrz�du  

i katastrofalnych warunków �ycia ludno�ci. Obecnie spo�eczno�� mi�dzynarodowa 

zmuszona zosta�a do podj�cia pewnych dzia�a� ukierunkowanych na ograniczenie 

najbardziej pal�cych nast�pstw rozkwitu piractwa. S�dzi� mo�na, �e periodyczne patrole 

ameryka�skich i europejskich flot ogranicz� skal� zagro�enia, podobnie zreszt� jak 

dzia�ania contractrosów z  Top Cat Marine Security. Tak d�ugo jak nie rozwi�zany 

zostanie problem pierwotnych przyczyn renesansu piractwa na wodach somalijskich, tak 

d�ugo zjawisko to b�dzie si� odnawia�. Nic za� nie wskazuje na to by mocarstwa morskie 

przejawia�y cho�by cie� woli ukierunkowanej na eliminacj� 	róde� opisywanego zjawiska.  

Bardzo powa�ne w�tpliwo�ci budzi te� powierzanie zada� zwi�zanych z zapewnieniem 

bezpiecze�stwa na wodach somalijskich podmiotowi prywatnemu. Wszak zjawisko 

dynamicznego rozwoju prywatnych firm militarnych postrzegane jest na ró�ne sposoby. 

Na ogó� eksponuje si� pozytywne aspekty ich dzia�alno�ci, mówi�c i pisz�c  

o ni�szych ni� w przypadku formacji pa�stwowych kosztach ich dzia�a�, du�ej 

dyspozycyjno�ci, elastyczno�ci i mobilno�ci. Cz�sto podkre�lane jest, wspomniane ju� 

wcze�niej, niewielkie ryzyko polityczne zaanga�owania w konflikt civil contractors. 

Najbardziej zagorzali or�downicy prywatnych armii domagaj� si� wr�cz by zast�pi�y one 

                                                 
18 Top Cat Marine Security and President Abdullahi Yusuf of Somalia reach agreement to establish new 

Somalia Coast Guard and Security Forces, http://www.topcatmarinesecurity.com/tcms_pr6.html. 
02.02.2006. 
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nie do ko�ca wydolne si�y mi�dzynarodowe w operacjach humanitarnych oraz 

wymuszania i przywracania pokoju. W ten sposób owe wspó�czesne najemne kompanie 

mia�yby odegra� wa�ny, stabilizuj�cy wp�yw na sytuacj� mi�dzynarodow�. 

W�ród negatywów wymieniane s� na ogó� w�tpliwo�ci natury prawnej oraz fakt, �e 

dzia�alno�� prezentowanych firm jest faktyczn� rehabilitacj� tak gromko pot�pianego 

najemnictwa. 

Tymczasem na ca�e zagadnienie nale�y spojrze� szerzej. Powstanie i rozwój Private 

Military Companies jest jednym z najpowa�niejszych przejawów post�puj�cego os�abiania 

pa�stwa. Owa fundamentalna we wspó�czesnych stosunkach mi�dzynarodowych 

organizacja polityczna sukcesywnie traci swe atrybuty. Obecnie zjawisko to rozszerzy�o 

si� równie� na obszary morskie. 

Recenzja: kpt. �.w. prof. dr Daniel Duda 
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Dr hab. Krzysztof KUBIAK  

SPÓR O WYSPY SPRATLY JAKO W�Z�OWY  

PROBLEM  BEZPIECZE�STWA MI�DZYNARODOWEGO 

W BASENIE MORZA PO�UDNIOWOCHI�SKIEGO 

Morze Po�udniowochi�skie jest obecnie obszarem rywalizacji mi�dzy najwa�niejszymi 

(z wyj�tkiem Indonezji) pa�stwami regionu. Swoist� egzemplifikacj� tego stanu rzeczy s� 

spór dotycz�cy przynale�no�ci pa�stwowej Wysp Spratly, do których roszczenia zg�aszaj� 

Chi�ska Republika Ludowa, Wietnam, a tak�e Republika Chin (Tajwan), Malezja, 

Filipiny i Brunei. Pokojowym rozwi�zaniem sporu zainteresowane s� w bardzo powa�nym 

stopniu Japonia i Republika Korei oraz Australia, Indonezja, a tak�e Stany Zjednoczone.  

Przedmiot, przebieg i stan obecny sporu  

Archipelag Spratly sk�ada si� z oko�o 170 wysp, wysepek, raf koralowych i �awic 

rozrzuconych na powierzchni ponad 160 000 - 180 000 km kwadratowych. Ogólna 

powierzchnia l�dów wynosi oko�o 10 km kwadratowych1. Roszczenie poszczególnych 

uczestników sporu maj� ró�ny zasi�g. Obecnie mo�na wyró�ni� dwie grupy pa�stw 

zg�aszaj�cych pretensje do obszarów Spratly: 

− Chi�ska Republika Ludowa, Republika Chin i Wietnam roszcz�ce sobie prawa do 

ca�ego archipelagu,  

− Filipiny, Malezja i Brunei domagaj� si� jedynie jego cz�	ci (poszczególnych 

wysp, grup wysp b�d� atoli). 

 

                                                 
1 J. Rowi�ski, Spory graniczne i konflikty terytorialne w Azji Wschodniej na prze�omie XXI wieku, w: Azja 

Wschodnia na prze�omie XX i XXI wieku. Stosunki mi�dzynarodowe i gospodarcze, Warszawa 2004, 
s.148. Podkre�li� przy tym trzeba, �e w dost�pnych publikacjach wyst�puj� przy tym du�e rozbie�no�ci 
dotycz�ce zarówno ogólnej ilo�ci wysp, l�dowej powierzchni archipelagu oraz powierzchni akwenu, na 
jakim jest on rozrzucony. Na przyk�ad serwis internetowy CIA Word Factbook mówi o 100 wyspach 
i rafach, o ��cznej powierzchni 5 km kwadratowych rozrzuconych na akwenie wielko�ci 410 000 km 
kwadratowych. Por. CIA World Faktbook, Spratly Ilands, http://www.cia.gov/cia/publications/factbook/ 
geos/pg.html, 12.05.2006; z kolei w serwisie GlobarSecurity.org znale�� mo�na informacj� o ponad 200 
wyspach, przy pozosta�ych danych jak w cytowanej pracy Rowi�skiego. Por. GlobalSecurity.org, Spratly 
Islands, http://www.globalsecurity.org/military/world/war/spratly.htm, 12.05.2006. 
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„Nowo�ytne” dzieje Spratly zacz��y si� stosunkowo pó	no. W 1933 roku archipelag 

uznany za „ziemi� niczyj�” (terra nullius) zaanektowa�a Francja. Podczas II wojny 

�wiatowej archipelag zosta� zaj�ty przez si�y zbrojne Cesarstwa Japonii, a japo�ska 

marynarka wojenna zorganizowa�a na wyspie Itu Abu baz� okr�tów podwodnych. Ju� 

wówczas ujawni�o si� wyj�tkowo znaczenie geostrategiczne archipelagu – dla 

Japo�czyków stanowi� on baz� etapow� dla zbiornikowców transportuj�cych rop�  

z ówczesnych Indii Holenderskich (obecna Indonezja) do metropolii. 

Po zako�czeniu II wojny �wiatowej dosz�o do zasadniczej zmiany uk�adu si�  

w regionie. Chi�ska wojna domowa zako�czy�a si� pora�k� Kuomintangi i ewakuacj� jego 

niedobitków na Tajwan, a zwyci�scy komuni�ci proklamowali powstanie Chi�skiej 

Republiki Ludowej. Francja zmuszona zosta�a do porzuceniu nadziei na odbudow� 

indochi�skiego imperium i ostatecznie wycofa�a si� z Azji Po�udniowo-Wschodniej. Dwa 

pa�stwa wietnamskie pozostawa�y jednak w stanie permanentnego konfliktu wpisuj�cego 

si� w o� zimnowojennej rywalizacji antagonistycznych bloków polityczno – wojskowych. 

Niepodleg�o�� uzyska�y Filipiny, po d�ugim okresie przej�ciowym od brytyjskiej kurateli 

uwolni�a si� Malezja, w roku 1984 do grona suwerennych podmiotów stosunków 

mi�dzynarodowych do��czy� su�tanat Brunei. Wszystkie wymienione wydarzenia mia�y 

istotny wp�yw na przebieg sporu. 

Po kapitulacji Japonii wojska Republiki Chi�skiej zaj��y najwi�ksz� i najwa�niejsz�  

w ca�ym archipelagu wysp� Itu Abu, która mimo pora�ki Kuomintangu w wojnie domowej 

nadal pozostaje w ich r�kach. Chi�ska Republika Ludowa w��czy�a si� do sporu w 1950 

roku, kiedy to jej si�y zbrojne zaj��y terytorium Specjalnego Obszaru Administracyjnego 

Hainan, którego cz��ci� mia�y by� wyspy Spratly. Dopiero jednak w latach 

osiemdziesi�tych, po wzmocnieniu swych si� morskich, Pekin podj�� aktywne dzia�ania  

w tym rejonie. Obecnie garnizony Chi�skiej Armii Ludowo-Wyzwole�czej znajduj� si� na 

10 -12 wi�kszych wysepkach i rafach.  

Podkre�li� nale�y, �e rz�dy obu pa�stw chi�skich (jest to jedna z niewielu sytuacji,  

w której Tajpei i Pekin mówi� jednym g�osem) opieraj� swoje roszczenia na argumentach 

historycznych. Zdaniem Chi�czyków Spratly, podobnie jak Wyspy Paracelskie, zosta�y 

odkryte przez �eglarzy z Pa�stwa �rodka ju� w okresie rz�dów dynastii Han (lata 25-220 

naszej ery). Nadano im wówczas chi�sk� nazw� Nansha. W latach 1403-1433 archipelag 

wizytowa� siedmiokrotnie Cheng-Ho - urz�dnik chi�ski s�u��cy dynastii Ming.  

W konwencji o delimitacji granicy mi�dzy Chinami a Tonkinem z 26 czerwca 1887 roku 

Francja uzna�a, �e Wyspy Paracelskie i Spratly nale�� do Chin. Wówczas to wi�ksz� 
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uwag� po�wi�cono Wyspom Paracelskim. W latach dwudziestych i trzydziestych XX 

wieku w spór o Spratly uwik�a�a si� Francj� i Japonia. Co wa�ne, aneksja francuska 

przedstawiana jest wi�c nie jako zaj�cie „ziemi niczyjej”, lecz jako jeszcze jeden przejaw 

brutalnego pogwa�cenia przez europejskie mocarstwo kolonialne suwerenno�ci Chin. 

Japonia po przegraniu wojny zrzek�a si� wszelkich praw do wysp Spratly, za� pa�stwa 

przyjmuj�ce jej kapitulacj� nie okre�li�y ich przynale�no�ci. Chiny przyznaj�c, �e s� one 

przeznaczone dla nich og�osi�y w 1946 roku, �e Spratly przechodz� pod administracj� 

prowincji Guangdong, a w 1949 wyspy te znalaz�y si� pod zarz�dem Specjalnego Obszaru 

Administracyjnego Hainan zorganizowanego w 1950 roku przez ChRL. Prawo Chin do 

Wysp Spratly popiera zarówno ChRL jak i Republika Chin (Tajwan).   

Do roku 1975 podmiotami sporu o wyspy Spratly by�y dwa pa�stwa wietnamskie 

(Republika Wietnamu i Demokratyczna Republika Wietnamu). Wraz z podbojem 

Republiki Wietnamu przez s�siada z pó�nocy oddzia�y komunistyczne zaj��y wi�kszo�� 

wysp obsadzonych wcze�niej przez si�y sajgo�skie2. Obecnie wi�ksza cz��� archipelagu  

(24 z ponad 40 wa�niejszych raf i wysepek) pozostaje pod kontrol� Hanoi, jednak wci�� 

dochodzi do incydentów mi�dzy okr�tami marynarki wietnamskiej i innych pa�stw -  

w szczególno�ci Chin.  

W 1992 roku parlament chi�ski przyj�� Ustaw� o morzu terytorialnym, stanowi�c�, i� 

Pa�stwo �rodka sprawuje w�adz� nad ca�y Morzem Po�udniowochi�skim. Dokument ten, 
                                                 
2 Chi�ska Republika Ludowa doskonale wykorzysta�a jednak konflikt mi�dzy oboma pa�stwami 

wietnamskimi i w 1974 zaj��a cz��� Wysp Paracelskich, które na podstawie umowy mi�dzy Francj� 
a Republik� Chin zawartej po zako�czeniu II wojny �wiatowej przypad�y Francja, po której prawa do nich 
przej��a Republika Wietnamu. Próba odzyskania straconych pozycji podj�ta przez Republik� Wietnamu 
doprowadzi�a do potyczki mi�dzy marynarkami obu stron, która mia�a miejsce 19 stycznia 1974 roku. W 
trakcie chaotycznej wymiany ognia stracili eskortowiec Nhut Ta, a dwie fregaty odnios�y powa�ne 
uszkodzenia. Chi�czycy utracili �cigacz okr�tów podwodnych, za� tra�owiec odniós� uszkodzenia na tyle 
powa�ne, �e osadzono go na brzegu jednej z wysp. Wobec pojawienia si� na horyzoncie chi�skich 
�cigaczy rakietowych Wietnamczycy wycofali si�. Si�y morskie ChRL obroni�y wi�c stan posiadania i nie 
zezwoli�y Wietnamczykom na obsadzenie wysp garnizonami. Z uwagi na tocz�ca si� wojn� i sojusz 
z ChRL rz�d w Hanoi zby� ca�e wydarzenie milczeniem, mimo, i� mia� �wiadomo�� zaj�cia przez Chiny 
obszarów nale��cych do Wietnamu. W roku 1976 si�y chi�skie zaj��y ca�y archipelag. Kolejnym powodem 
zatargów chi�sko – wietnamskich jest kwestia wytyczenia granicy morskiej w Zatoce Tonki�skiej, gdzie 
zalegaj� z�o�a ropy naftowej i gazu ziemnego. Dla Wietnamu przebieg granicy wi��e si� ponadto 
z bezpiecze�stwem Hajfongu – g�ównego portu kraju. Zamykaj�ca od po�udniowego-wschodu Zatok� 
Tonki�sk� chi�ska wyspa Hajnan ogranicza wszak dost�p do niego. Swoje stanowisko w sprawie 
przebiegu granicy Wietnam opiera odwo�uj�c si� do francusko - chi�skiej umowy z roku 1887, która 
wyznaczy�a j� kilkadziesi�t kilometrów na zachód od 108° po�udnika. Chiny nie uznaj� postanowie� tego 
traktatu, uwa�aj�c go za narzucony przez Francj� si��. Negocjacje na szczeblu rz�dowym rozpocz�te 
zosta�y w po�owie lat siedemdziesi�tych, jednak a� do pocz�tku lat dziewi��dziesi�tych nie przynios�y one 
wi�kszych rezultatów. Dopiero w roku 1991 dosz�o do pewnego post�pu w rozmowach i ostatecznie 
24 grudnia 2000 roku podpisano pakiet porozumie� w sprawie przebiegu granicy morskiej oraz 
wspó�pracy w dziedzinie rybo�ówstwa. Jednak, mimo ratyfikowania tych uk�adów przez oba pa�stwa 
w czerwcu 2004 roku wprowadzanie ich postanowie� w �ycie jest wci�� si� opó	nia. Szerzej problematyk� 
antagonizmu chi�sko – wietnamskiego oraz krótkotrwa�ego konfliktu zbrojnego, który pa�stwa te stoczy�y 
omawia: Z. Czarnotta, Z. Morzuma�ski, Chiny – Wietnam, Warszawa 1995. 
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stanowi�cym prawdziwy majstersztyk niedopowiedze� i po�rednich gró	b dopuszcza 

mi�dzy innymi mo�liwo�� u�ycia si�y w celu obrony chi�skiej suwerenno�ci nad spornym 

archipelagiem. W po��czeniu z niezwykle dynamicznym rozwojem chi�skiej gospodarki i 

potencja�u militarnego nie s� to deklaracje, które mo�na lekcewa�y�.  

Hanoi odrzuca historyczne argumenty Chin, odwo�uj�c si� do dokumentów, z których 

wynika, �e jako pierwsi wyspy odkryli �eglarze wietnamscy, a w XVII wieku zosta�y one 

podporz�dkowane administracji wietnamskiej, by formalnie sta� si� cz��ci� Wietnamu  

w wieku XIX wieku. Hanoi pomija jednak skrupulatnie, �e w�adcy z dynastii Nguyen, 

którzy  umieszczali Spratly na mapach swojego królestwa p�acili trybut chi�skiej dynastii 

Qing.  

Na potwierdzenie swoich roszcze� Wietnam odwo�uje si� ponadto do argumentu 

statusu wysp z okresu francuskiego panowania w Indochinach.  

Filipiny w��czy�y si� w spór w 1947 roku, kiedy to w�adze w Manili wysun��y 

roszczenia do tak zwanych „nowych po�udniowych wysp”, czyli Spratly. Na prze�omie lat 

czterdziestych i pi��dziesi�tych cz��� z nich (nazwana Ziemi� Wolno�ci – „Kalayaan”) 

zosta�a zaj�ta przez filipi�skiego przemys�owca Tomasa Colma w celu eksploatacji 

znajduj�cych si� tam z�ó� minera�ów. W roku 1974 scedowa� on swoje prawa do tych ziem 

na rz�d Republiki Filipin. W 1979 roku filipi�skie w�adze zdecydowa�y o w��czeniu 

pi��dziesi�ciu siedmiu tworów (wysepek, raf, �awic i ska�) archipelagu w sk�ad prowincji 

Palawan, mimo, �e znaczna ich cz��� znajdowa�a si� (i znajduje nadal) pod kontrol� 

Wietnamu oraz Tajwanu. Obecnie Filipiny zajmuj� oko�o o�miu wa�niejszych wysepek  

i raf. Dotychczasowe próby zagospodarowania zaj�tych przez w�adz� w Manili wysp 

doprowadzi�y do zatargów z Hanoi, Tajpej i Pekinem.  

W pocz�tku lat siedemdziesi�tych w konflikt w��czy�a si� równie� Malezja, która 

zg�osi�a roszczenie w stosunku do kilku (siedmiu) wysepek po�o�onych w po�udniowej 

cz��ci archipelagu. Cz��� z nich zosta�a zaj�te przez si�y zbrojne Malezji w 1983 roku, co 

wywo�a�o ostre sprzeciwy Wietnamu i Chin. Obecnie w�adze w Kuala Lumpur zg�aszaj� 

pretensje tylko pod adresem Hanoi, które ich zdaniem okupuje terytoria b�d�ce integraln� 

cz��ci� Malezji. 

Po uzyskaniu niepodleg�o�ci w roku 1984 kolejn� stron� konfliktu sta�o si� Brunei. 

Su�tanat proklamuj�c wytyczenie wy��cznej strefy ekonomicznej o szeroko�ci 200 mil 

morskich wszed� w spór z Malezj�, zajmuj�c� Louisa Ref oraz Wietnamem, 

kontroluj�cym Riffelman Bank, gdy� znalaz�y si� one wn�trz obszarów morskich Brunei. 

Su�tanat nie podj�� jednak prób dochodzenia swych roszcze� si��. 
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Tabela 1. Wybrane incydenty w basenie Morza Po�udniowochi�skiego 

Rok Uczestnicz�ce pa�stwa Opis incydentu 

1976 
Chi�ska Republika Ludowa, 
Demokratyczna Republika 
Wietnamu 

Zaj�cie Wysp Paracelskich przez oddzia�y chi�skie 

1988 
Chi�ska Republika Ludowa, 
Demokratyczna Republika 
Wietnamu 

Potyczka okr�tów chi�skich i wietnamskich w rejonie 
Johnson Reef nale��cej do Wysp Spratly Kilka jednostek 
wietnamskich zatopiono, zgin��o oko�o 70 marynarzy. 
Poparcia ChRL udzieli� Tajwan, deklaruj�c pomoc 
w obronie chi�skiego terytorium przeciwko Wietnamowi 

1992 
Chi�ska Republika Ludowa, 
Demokratyczna Republika 
Wietnamu 

Wietnamskie oskar�enia Chin o rozpocz�cie robot 
wiertniczych w wietnamskich obszarach morskich na 
Zatoce Tonki�skiej, zaj�cie przez Chiny Da Luc Reef oraz 
zatrzymanie w okresie czerwiec – wrzesie� oko�o 20 
wietnamskich statków �egluj�cych do Hong Kongu  

1994 
Chi�ska Republika Ludowa, 
Demokratyczna Republika 
Wietnamu 

Potyczki w rejonie dzia�ek koncesyjnych 133, 134 i 135 na 
Zatoce Tonki�skiej, uwa�anych przez oba pa�stwa za 
cz��� ich wy��cznych stref ekonomicznych  

1995 Chi�ska Republika Ludowa, 
Republika Filipin 

Zaj�cie przez Chiny Mischief Reef b�d�cej przedmiotem 
roszcze� filipi�skich. Usuni�cie przez si�y filipi�skie 
placówki chi�skiej i zniszczenia chi�skich znaków 
nawigacyjnych 

1995 
Tajwan (Republika Chin), 
Demokratyczna Republika 
Wietnamu  

Ostrzelanie przez artyleri� tajwa�sk� wietnamskiego statku 
zaopatruj�cego placówki rozmieszczone na Wyspach 
Spratly 

1996 Chi�ska Republika Ludowa, 
Republika Filipin 

Stycze� – pó�toragodzinna wymiana ognia mi�dzy 
okr�tami chi�skimi a filipi�skimi w rejonie Campones 
Island 

1997 Chi�ska Republika Ludowa, 
Republika Filipin 

Usuni�cie przez filipi�sk� marynark� chi�skich jednostek 
rybackich z rejonu Scarborough Shoah, zniszczenie przez 
filipi�skich rybaków posadowionych tam przez 
Chi�czyków znaków nawigacyjnych, wys�anie przez Pekin 
okr�tów w rejon obsadzonych przez si�y filipi�skie wysp 
Panata i Kota 

1998 Chi�ska Republika Ludowa, 
Republika Filipin 

Zatrzymanie przez filipi�sk� marynark� chi�skiego statku 
rybackiego w rejonie Scarborough Shoal. 

1998 
Republika Filipin, 
Demokratyczna Republika 
Wietnamu Vietnam 

Ostrzelanie przez wietnamskich �o�nierzy filipi�skiego 
statku rybackiego w rejonie Tennent (Pigeon) Reef. 

	ród�o: Opracowanie w�asne wed�ug: Military Clashes in the South China Sea, 
http://www.globalsecurity.org /military/world/war/spratly-clash.htm, 17.05.2006. 

Ekonomiczne i geostrategiczne znaczenie Wysp Spratly 

W basenie Morza Po�udniowochi�skiego zalegaj� znaczne zasoby ropy naftowej  

i gazu ziemnego. Nie s� one co prawda tak wielkie, jak s�dzono kilkana�cie lat temu, gdy  
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z nie do ko�ca wiarygodnych raportów wy�ania� si� obraz tego regionu, niemal jako 

drugiej Zatoki Perskiej, ale ich przemys�owa eksploatacja jest w pe�ni uzasadniona.  

Tabela 2. Rozpoznane zasoby ropy naftowej w wybranych regionach �wiata [mln ton] 

Morze Po�udniowochi�skie 1077,43 
Morze Pó�nocne 2400,0 
Region kaspijski 4142,85 
Zachodnia Afryka 3071,45 
Zatoka Meksyka�ska 385,71 
Zatoka Perska 96 285,71 
	ród�o: Oil and Gas in the South China Sea Comparison with other Regions, 
http://www.globalsecurity.org/ military/world/war/spratly-oil.htm 

Stosunkowo cz�sto spotka� si� mo�na z tez�, �e g�ównym powodem sporu o oba 

wymienione archipelagi jest wy��cznie prawdopodobne zaleganie pod dnem Morza 

Po�udniowochi�skiego z�ó� ropy naftowej i gazu ziemnego (cz��� zasobów jest ju� nawet 

rozpoznana, w ostatnich latach rozpocz�to eksploatacj� kilku z�ó�). W istocie problem 

kontroli nad z�o�ami surowców energetycznych jest wa�ny. Przej�cie kontroli nad nimi, 

da�oby Chinom, drugiemu konsumentowi ropy na �wiecie, mo�liwo�� cz��ciowego cho�by 

uniezale�nienia si� od dostaw z niestabilnego Bliskiego Wschodu.  

Obraz sporu o Spratly, jako konfliktu o surowce jest jednak daleko niepe�ny. D��enie 

do kontroli nad zasobami naturalnymi jest niew�tpliwie wa�nym czynnikiem 

konfliktogennym, ale bynajmniej nie jedynym.  

Tabela 3. Zasoby oraz wydobycie ropy naftowej i gazu ziemnego w basenie Morza 

Po�udniowochi�skiego 

 
Rozpoznane z�o�a 

ropy naftowej  
(mln  ton) 

Rozpoznane z�o�a 
gazu ziemnego  

(trillion m3) 

Wydobycie  
ropy naftowej 

(tony/dob�) 

Wydobycie gazu 
(mld m3) 

Brunei 192 0,4 20 700 9,63 
ChRL  140 0,1 41 500 3,99 
Filipiny 29 0,08 150 0 
Indonezja 29 0,84 6500 0 
Malezja 557 2,26 92 000 36,81 
Tajlandia 43 0,2 8500 13,65 
Tajwan  1,43 0,08 150 0,85 
Wietnam 86 0,17 26 000 0,85 
��cznie 1077,43 4,13 195 500 65,78 

	ród�o: South China Sea Oil and Natural Gas, http://www.globalsecurity.org/military/ 
world/war/spratly-oil.htm 
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Elementem nader istotnym jest równie� fakt, �e strona która rozci�gnie swoj� w�adz� 

na Spratly uzyska tym samym mo�liwo�� kontrolowania �eglugi na Morzu 

Po�udniowochi�skim. Znaczenie tego akwenu jako arterii komunikacyjnej jest za� trudne 

do przecenienia. Przez cie�nin� Malakka i dalej przez Morze Po�udniowochi�skie 

przep�ywa na pok�adach zbiornikowców znakomita wi�kszo�� ropy naftowej 

konsumowanej w Japonii, Republice Korei, na Tajwanie oraz specjalnych strefach 

ekonomicznych Chin. Do�� powiedzie�, �e tras� t� dostarczane jest (dane z lat 2001-2003) 

od 74-78% ropy zu�ywanej w Japonii 3. W ostatnich latach zwi�ksza si� ponadto znaczenie 

gospodarcze transportowanego morzem skroplonego gazu naturalnego LNG. Paliwo to 

odgrywa coraz wi�ksz� rol� w bilansie energetycznym najwy�ej uprzemys�owionych 

pa�stw regionu. LNG jest importowany z Malezji i Indonezji oraz basenu Zatoki Perskiej, 

a zbiornikowce LNG wykorzystuj� te same trasy �eglugowe co zbiornikowce ropy. 

Zauwa�y� ponadto nale�y, �e w stron� przeciwn�, na pok�adach statków ró�nych klas, ale 

z przewag� kontenerowców, realizowany jest japo�ski, tajwa�ski i po�udniowokorea�ski 

eksport do Azji Po�udniowej, na zwi�kszaj�cych z roku na rok swoj� p�ynno�� rynek 

indyjski, do regionu Zatoki Perskiej i Afryki Wschodniej oraz do Europy.  

Dla Japonii istotne znaczenie ma jeszcze jeden aspekt sprawy. Znajduje si� ona 

mianowicie w sporze z ChRL o wyspy Senkaku. Poczynania Chi�czyków w odniesieniu 

do Spratly s� wi�c bardzo uwa�nie obserwowane z Tokio, które uwa�a, �e mog� mie� one 

charakter precedensu. 

Czynnik powy�szy jest powodem zainteresowania zarówno Japonii, jak i Republiki 

Korei sporem o archipelagi na Morzu Po�udniowochi�skim. Oba pa�stwa obawiaj� si� 

przy tym, �e obie grupy wysp mog�yby zosta� opanowane przez Chi�sk� Republik� 

Ludow�, która w ten sposób uzyska�aby pe�n� kontrol� zarówno nad importem surowców 

energetycznych jak i eksportem dóbr wysoko przetworzonych. Pozycja polityczna  

i wojskowa Pa�stwa �rodka znacz�co by wzros�a w nast�pstwie spe�nienia si� powy�szego 

scenariusza. Chiny za�, w przypadku Wysp Paracelskich, pokaza�y, �e nie wahaj� si� przed 

u�yciem czynnika militarnego dla wsparcia swych roszcze�.  

Podkre�li� przy tym nale�y, �e jedyn� alternatyw� dla tras przez Morze 

Po�udniowochi�skie prowadz�cych na pó�noc jest �egluga dooko�a Australii, gdy� 

                                                 
3 Persian Gulf Oil and Gas Exports Fact Sheet, http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/pgulf.html, 10.05.2006 
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Cie�nina Torresa4 mi�dzy Australi� a Now� Gwine� uwa�ana jest za zbyt niebezpieczn� 

pod wzgl�dem nawigacyjnym.  

�ywotne zainteresowanie Stanów Zjednoczonych sytuacj� na Morzu 

Po�udniowochi�skim wynika co najmniej z kilku przyczyn. W wymiarze najbardziej 

ogólnym USA zainteresowane s� utrzymaniem stabilno�ci w tym regionie, gdy� wszelkie 

turbulencje mog� zaowocowa� komplikacjami gospodarczymi prowadz�cymi do 

regionalnego, a nawet globalnego kryzysu ekonomicznego. Sytuacja taka stanowi�aby 

powa�ne zagro�enie dla interesów ameryka�skich, zw�aszcza �e gospodarka USA podo�a� 

musi wyzwaniom zwi�zanym nie tylko z utrzymaniem globalnego prymatu wojskowego 

obecnie, ale równie� z utrwaleniem takiego stanu w nadchodz�cych dekadach. 

Upraszczaj�c nieco zagadnienie stwierdzi� mo�na, �e stabilno�� Azji Wschodniej  

i Po�udniowo-Wschodniej jest jednym z warunków dalszego, dynamicznego rozwoju 

ameryka�skiej gospodarki.  

Schodz�c na poziom regionalny zauwa�y� trzeba, �e Stany Zjednoczone nie s� 

zainteresowane realizacj� scenariusza, w której kontrol� nad ca�ym archipelagiem 

przej��aby Chi�ska Republika Ludowa. Z jednej strony prowadzi�oby to bowiem do 

nadmiernego wzrostu pozycji Chin w regionie, z drugiej zwi�kszy�o podatno�� na chi�sk� 

presj� kluczowych sojuszników USA w Azji: Republiki Korei i Japonii.  

Element trzeci to Tajwan (Republika Chin). Pocz�wszy od pocz�tku lat pi��dziesi�tych 

specjalne stosunki wojskowe z USA stanowi� podstawowy filar bezpiecze�stwa tego 

pa�stwa. Stan taki utrzymuje si� mimo, �e w 1971 roku Stany Zjednoczone zaakceptowa�y 

przyj�cie do ONZ Chi�skiej Republiki Ludowej (co oznacza�o usuni�cie z tej organizacji 

Republiki Chin), a w roku 1979 wypowiedzia�y sojusz wojskowy z Tajpej. Jednak�e  

w tym samym roku Kongres przyj�� tak zwany Taiwan Relation Act, (Public Law  

96-8 96th Congress) w którym stwierdzano, �e zagro�enie bezpiecze�stwa Tajwanu b�dzie 

podstaw� do powa�nych rozwa�a� nad konsekwencjami wynikaj�cymi z tego powodu 5.  

                                                 
4 Cie�nina Torresa ��czy Morze Koralowe z Morzem Arafura. Na jej po�udniowym kra�cu znajduje si� 

pó�wysep York (stan Queensland w Australii). Cie�nina jest p�ytka, z licznymi rafami koralowymi, co 
czyni j� wyj�tkowo niebezpieczn�. Ma ona oko�o 150 km szeroko�ci, g��boko�ci nie przekraczaj� 25 m. 
Nazwa pochodzi od odkrywcy, Portugalczyka w s�u�bie hiszpa�skiej, Luisa Váeza de Torresa (1606). 
Po�udniowa cz��� nosi nazw� Cie�niny Endeavour, dla upami�tnienia nazwy okr�tu Jamesa Cooka. 
W cie�ninie le�� 274 wyspy, z których zaledwie 17 jest zamieszkanych.  

5 East Asia and the pacific, Sen. Brownback addresses symposium on 25th anniversary of TRA, 
http://usinfo.state.gov/eap/Archive/2004/Jun/30-877988.html, 11.05.2006; Pe�ny tekst Taiwan Relation 
Act patrz: Taiwan Relations Act Public Law 96-8 96th Congress, http://www.international.ucla. edu/asia/ 
article.asp?parentid=18457, 12.05.2006. 
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Podkre�li� równie� nale�y, �e cz�stkowego porozumienia mi�dzy Pekinem  

a Waszyngtonem dotycz�cego Tajwanu (tak zwanego wspólnego komunikatu ameryka�sko 

– chi�skiego), na mocy którego w 1982 roku Stany Zjednoczone zobowi�za�y si� do 

zaprzestania dostarczania nowoczesnej technologii militarnej na wysp� pozostaj� martw� 

liter�, z uwagi na to, �e w dokumencie nie okre�lono �adnych ram czasowych. 

(zastosowano zapis, i� winno to nast�pi� w najbli�szym, ale bli�ej nie sprecyzowanym 

okresie) 6.  

Specjalne stosunki z Tajwanem stanowi� dla Stanów Zjednoczonych coraz wi�kszy 

problem. Z jednej strony utrzymanie gwarancji bezpiecze�stwa dla wyspy, wynikaj�ce  

z konieczno�ci udowodnienia sojuszniczej wiarygodno�ci jest istotnym elementem polityki 

ameryka�skiej, z drugiej za� stosunki ekonomiczne rozwijane z Chi�sk� Republik� 

Ludow� w coraz wi�kszym stopniu odciskaj� swe pi�tno na owej linii politycznej.  

Zajmuj�c Wyspy Spratly Chiny kontynentalne uzyska�yby mo�liwo�� skutecznego 

sparali�owania strumienia surowców p�yn�cych na Tajwan. Stan taki wymusi�by jak�� 

reakcj� Stanów Zjednoczonych. Te nie s� za� zainteresowane dokonywaniem wyboru 

mi�dzy starym sojusznikiem wojskowym, a jednym z najwi�kszych partnerów 

ekonomicznych. Jest to niew�tpliwie jeszcze jeden z powodów, dla których z punktu 

widzenia Stanów Zjednoczonych utrzymanie obecnego status quo jest rozwi�zaniem 

optymalnym. Co prawda Chi�czycy twierdz�, �e niezale�nie od rozwoju sytuacji b�d� 

gwarantowa� wolno�� �eglugi i przelotu nad wodami Morza Po�udniowochi�skiego, ale 

przecz� temu demonstracje si�y wobec Tajwanu podejmowane w ostatnich latach 7. 

Interesy Australii i Indonezji w tym regionie determinowane s� zarówno czynnikami 

polityczno-wojskowymi, jak i ekonomicznymi. Oba kraje nie s� zainteresowane 

nadmiernym wzrostem pot�gi chi�skiej, gdy� mog�oby to doprowadzi� do majoryzacji 

regionu przez Pa�stwo �rodka. Stabilno�� polityczna przek�ada si� za� na bezpiecze�stwo 

szlaków komunikacyjnych, co istotne jest zw�aszcza dla Indonezji czerpi�cej powa�ne 

zyski z eksportu ropy i gazu LNG. Równie� Australia ma swój udzia� w intratnym handlu 

surowcami energetycznymi. 

                                                 
6 W 2001 roku administracja prezydenta Busha zatwierdzi�a pakiet pomocy wojskowej dla Tajwanu. 

Republika Chin otrzyma�a zgod� na zakup w USA mi�dzy innymi: czterech niszczycieli typu Kidd, 
rakietowych pocisków przeciwlotniczych Standard SM-2 Block 3A (��cznie 148 sztuk), pocisków 
przeciwokr�towych Harpoon RGM-81L Block (32 sztuki). Por. Tajwan, Morze, Statki i Okr�ty, 2006 nr 2, 
s. 6-7.  

7 L. 
ukaszuk, Wspó�czesne spory i konflikty mi�dzynarodowe dotycz�ce obszarów morskich. Wybrane 
zagadnienia prawne i polityczne, Gdynia 2004, s. 103-107. 
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Próba prognozy 

W listopadzie 2002 roku w Phnom Penh pa�stwa ASEAN podpisa�y wspólnie 

z Chinami, Japoni� i Kore� Po�udniow� „Deklaracj� o post�powaniu stron na Morzu 

Po�udniowochi�skim”. Dokument ten, mimo �e ogranicza si� jedynie do archipelagu 

Spratly, jest pierwszym formalnym stwierdzeniem Pekinu, i� uznaje on roszczenia innych 

pa�stw. Sytuacja taka zdaje si� oddala� wizj� powa�niejszej konfrontacji. Z drugiej jednak 

strony nie mo�na zapomina�, �e konflikt o wyspy Spratly jest tylko jednym z w�tków 

prowadzonej przez Chiny „wielkiej gry”, której stawk� jest – jak si� wydaje – uzyskanie 

przez Pa�stwo �rodka statusu globalnego mocarstwa. 

Nie nale�y przy tym s�dzi�, �e podpisuj�c deklaracj� z Phnom Penh Pekin w istocie 

wyrzek� si� planów podporz�dkowania ca�ego archipelagu. Nale�y raczej s�dzi�, 

�e bie��ca ocena sytuacji sk�oni�a w�adze chi�skie do czasowego ograniczenia roszcze�. 

Powrót do nich nast�pi w dogodnej dla Pekinu sytuacji. 

Podsumowuj�c: klucz do rozwoju sytuacji w basenie Morza Po�udniowochi�skiego 

dzier�� obecnie Chiny i to Pa�stwo �rodka zadecyduje ostatecznie o sposobie 

rozstrzygni�cia opisywanego sporu. S�dzi� mo�na, �e w d�u�szej perspektywie ca�o�� 

archipelagu, by� mo�e z wyj�tkiem niewielkich obszarów peryferyjnych, znajdzie si� pod 

w�adz� Pekinu. Chiny dokonaj� tego ��cz�c perswazj� polityczn�, z naciskami 

gospodarczymi i presj� wojskow�.   Wp�yw Stanów  Zjednoczonych i innych pa�stw na 

ostateczny przebieg rozgrywki o Spratly b�dzie z ka�dym rokiem mala�, w stopniu 

proporcjonalnym do wzrostu pot�gi Chin8.    

                                                 
8 W ocenie najnowszego, opublikowanego w sierpniu 2005 roku raportu Pentagonu zbrojenia chi�skie 

ukierunkowane s� na zbudowane takiego potencja�u, by Pa�stwo �rodka, w przypadku zaistnienia takiej 
potrzeby, by�o w stanie przeprowadzi� skuteczn� inwazj� Tajwanu, a jednocze�nie powstrzymywa� pot�gi 
zewn�trzne (USA) przed czynnym zaanga�owaniem si� w konflikt. Maj� one wi�c dwa wymiary: 
ofensywny – wymierzony w Tajwan i odstraszaj�cy, ukierunkowany g�ównie na Stany Zjednoczone, 
w mniejszym Stopniu na Japoni� i Republik� Korei (czyli sojuszników USA w regionie). Równocze�nie 
z raportem ukaza�o si�, i znów nie by� to zapewne przypadek, kila analiz przygotowanych przez o�rodki 
pozarz�dowe, ale utrzymanych w tym samym tonie co publikacja Pentagonu. Na przyk�ad Richard Fisher, 
uznany analityk International Assessment and Strategy Centre stwierdzi� przez cz�onkami Komitetu Si� 
Zbrojnych Izby Reprezentantów, �e do ko�ca bie��cej dekady Chi�ska Republika Ludowa posiada� mo�e 
od 50 do 60 nowoczesnych okr�tów podwodnych, w tym dziesi�� o nap�dzie atomowym – sze�� 
wielozadaniowych i cztery uzbrojone w rakiety balistyczne. Wobec faktu, �e w analogicznym okresie US 
Navy posiada� b�dzie oko�o 50 atomowych wielozadaniowych okr�tów podwodnych, a Japonia nie wi�cej 
ni� 20 jednostek o nap�dzie klasycznym realana jest ewentualno�� uzyskania przez flot� chi�sk� przewagi 
w tej grupie jednostek na wodach oblewaj�cych Tajwan. Z kolei John Tkacik reprezentuj�cy Heritage 
Foundation stwierdzi�, �e Pekin uzna� supremacj� US Navy za jeden ze �rodków ci��ko�ci w hipotetycznej 
rozgrywce militarnej USA, a planowany rozwój si� podwodnych jest niczym innym jak prób� odebrania 
Ameryce profitów wynikaj�cych z panowania na morzu. 
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Na marginesie zauwa�y� mo�na, �e niezdolno�� cz��ci uczestników sporu do 

sprawowania efektywnej kontroli nad obszarami, do których roszcz� pretensje u�atwia 

zadanie Chinom. Przyk�adem takiej sytuacji mog� by� wydarzenia, które rozegra�y si� 26 

kwietnia 2006 w pobli�u jednego a atoli, do w�adztwa nad którymi aspiruj� Filipiny. 

Nieznani sprawcy ostrzelali wówczas chi�ski statek rybacki zabijaj�c czterech cz�onków 

jego za�ogi, a nast�pnie wdarli si� na pok�ad jednostki i ogo�ocili j� z wszystkich 

warto�ciowych przedmiotów. W�adze filipi�skie zmuszone by�y przyzna�, �e nie s�  

w stanie upora� si� z plag� piractwa, co da�o asumpt twierdzeniom chi�skim, �e 

zwierzchnictwa Republiki Filipin na cz��ci� archipelagu Spratly nie mo�na uzna� za 

„efektywne”9. 

Tabela 4. Placówki wojskowe rozmieszczone na Wyspach Spratly 

 
Pa�stwo 

 

 
Kontrolowane wyspy, atole i rafy 

Brunei Nie zg�asza roszcze� do wysp i raf, ale w obr�bie jednostronnie 
wyznaczonej Wy��cznej Strefy Ekonomicznej znalaz�a si� Louisa Reef 

Chi�ska Republika 
Ludowa  

Cuarteron Reef, Fiery Cross Reef, Gaven Reef , Hughes Reef, Johnson 
Reef, Mischief Reef, Subi Reef 

Filipiny 
Loaita Island (Kota), Nansham Island (Lawak), West York Island (Likas), 
Lamkian Cay (Panata), Thitu Island (Pag-asa), North East Cay (Parola), Flat 
Island (Patag), Commodore Reef (Rizal) 

Malezja  Ardasier Reef (Terumbu Ubi), Mariveles Reef, (Terumbu Mantanani), 
Swallow Reef (Terumbu Layang) 

Tajwan  
(Republika Chin) Itu Aba (Taiping Do) 

Wietnam 

Alison Reef, Amboyan Reef, Barque Canada Reef, Central London Reef, 
Cornwallis South Reef, Da Gri-san, Da Hi Gen, East London Reef, Great 
Discovery Reef, Ladd Reef, Landsdowne Reef, Namyit Island, Pearson 
Reef, Petley Reef, Sand Cay, Sin Cowe Island, South Reef, South West 
Cay, Spratly Island, Tennent Reef, West London Reef 

	ród�o: Territorial claims in the Spratly and Paracel Islands, http:// 
www.globalsecurity.org/military/ world/war/spratly-claims.htm. 10.05.2006. 

Recenzja: prof. dr hab. Andrzej Makowski 

                                                 
9 Joel Guinto, “Sea pirates could be behind Spratly attack on Chinese ship,, http://news.inq7.net/breaking/ 

index.php?index=2&story_id=75097, 11.05.2006. 


