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S � O W O  W S T � P N E  

Do r�k czytelników oddajemy kolejny zeszyt Rocznika Bezpiecze�stwa 
Morskiego. To ju� trzeci rok istnienia tej publikacji i warto dokona� wst�pnej próby 
oceny, w jakim stopniu uda�o si� zrealizowa� przyj�te na wst�pie dzia�alno�ci za�o-
�enia wydawnicze. 

Bezpiecze�stwo morskie to bardzo pojemne poj�cie, przez co jego zakres 
tematyczny obejmuje szerokie spektrum zagadnie�. Staramy si� jednak tak dobiera� 
problematyk� prezentowanych materia�ów, aby w jak najwi�kszym stopniu od-
zwierciedla�y one interdyscyplinarno�� szeroko pojmowanego bezpiecze�stwa mor-
skiego. Dotychczas opublikowane artyku�y obejmowa�y zarówno zagadnienia 
bezpo�rednio powi�zane z bezpiecze�stwem morskim pa�stwa, bezpiecze�stwem 
morskim czy polityk� morsk�, a wi�c obszarem najbli�szym temu poj�ciu. Równo-
legle w kolejnych edycjach Rocznika Bezpiecze�stwa Morskiego mo�na tak�e od-
nale
� publikacje tylko pozoru znajduj�ce si� na obrze�ach zasadniczego nurtu 
podejmowanych zagadnie�. Zdaniem Rady Naukowej Rocznika Bezpiecze�stwa 
Morskiego w kolejnych edycjach powinny znale
� si� publikacje, które ukaza�yby, 
�e wiele istotnych dla morza i bezpiecze�stwa morskiego procesów przebiega w g��-
bi l�du.  

Staramy si� dobiera� artyku�y do publikacji w dwojakim celu. Przede 
wszystkim preferujemy materia�y eksperckie, co jest kwintesencj� tego wydawnic-
twa. Jednak du�� wag� przyk�adamy tak�e do popularyzacji problemów zwi�zanych 
z prezentowan� tematyk�, st�d cz��� zagadnie� mo�na okre�li� jako popularno-
naukowe. Przyj�cie takiej dualistycznej polityki wydawniczej ma na celu oddanie 
zasadniczej idei, która przy�wieca�a powstaniu tego wydawnictwa czyli stworzenie 
interdyscyplinarnego forum dyskusyjnego wymiany do�wiadcze� i osi�gni�� na-
ukowych zwi�zanych z problematyk� bezpiecze�stwa morskiego, a tym samym 
prób� zwi�kszenia zainteresowania szerokiego grona decydentów oraz opinii pu-
blicznej poruszanymi zagadnieniami. Jest to bez w�tpienia przyczynek do tworzenia 
„Polski Morskiej” oraz rozbudzania �wiadomo�ci morskiej w naszym pa�stwie. 

Znaczny nacisk k�adziemy na aspekt narodowy i postrzeganie tej problema-
tyki w�a�nie przez ten pryzmat. Z satysfakcj� stwierdzamy, �e w poszczególnych 
edycjach Rocznika znalaz�y si� artyku�y poruszaj�ce wi�kszo�ci kwestii okre�lanych 
w Za�o�enia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej jako priorytety. Prezento-
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wane publikacje, tylko w tej edycji wpisuj� si� w pi�� z dziewi�ciu priorytetowych 
kierunków tam zawartych.  

Nie bez zadowolenia stwierdzamy, �e Rocznik Bezpiecze�stwa Morskiego 
staje si� coraz szerszym forum wymiany my�li i postulatów. Jako�� i trafno�� za-
wartych przemy�le� potwierdza zamieszczona na �amach rocznika problematyka, 
która dopiero po pewnym czasie zago�ci�a na pierwszych stronach gazet. W zupe�-
no�ci potwierdzi�y si� przypuszczenia i wnioski autorów prezentowane w Roczniku. 
Wspomnie� nale�y chocia�by materia�y dotycz�ce piractwa na wodach somalij-
skich, budowy Ruroci�gu Nord Stream, transportu surowców energetycznych drog� 
morsk�, polityki morskiej pa�stwa czy kondycji Marynarki Wojennej RP.  

Systematycznie poszukujemy równie� tych obszarów, które mimo swej wa-
gi nie zdo�a�y si� przebi� do �wiadomo�ci zarówno polityków jak i spo�ecze�stwa. 
Dlatego te� kolejny zeszyt Rocznika Bezpiecze�stwa Morskiego zamierzamy po-
�wi�ci� bezpiecze�stwu wewn�trznemu w aspekcie zagadnie� zwi�zanych z mo-
rzem. Nie jest to terra incognita wspó�czesnego czasopi�miennictwa, ale s� jeszcze 
obszary i zagadnienia, które nale�y wyspecyfikowa�, usystematyzowa� i oceni�, 
szczególnie w aspekcie narodowym. 

 

Krzysztof  Rokici�ski 

  Tomasz  Szubrycht 
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B o g d a n  P A N E K  

W P � Y W  U W A R U N K O W A �  G L O B A L N Y C H  
N A  W S P Ó � C Z E S N E  I  P R Z Y S Z � E  

P O S T R Z E G A N I E  B E Z P I E C Z E � S T W A  
M O R S K I E G O  

STRESZCZENIE 

Analiza zmian zachodz�cych w �rodowisku bezpiecze�stwa wskazuje, i� cechuje si� 
ono du�� dynamik�, niestabilno�ci� i kompleksowo�ci�. W�ród analityków panuje 
zgodna opinia, �e wspó�cze�nie najwa�niejszymi zagro�eniami i wyzwaniami s� mi�-
dzynarodowy terroryzm i proliferacja Broni Masowego Ra�enia (BMR), nie wolno jed-
nak zapomina� o innych, a mianowicie zmianach o charakterze demograficznym, 
klimatycznym, gospodarczym, czy te� tych zwi�zanych ze wzrostem zapotrzebowania 
na surowce energetyczne. Wszystkie powy�sze wyzwania i zagro�enia odnosz� si� rów-
nie� do obszarów morskich. W prezentowanym artykule autor podejmuje si� oceny 
w jakim stopniu w najbli�szych dekadach powy�sze wyzwania i zagro�enia kszta�towa� 
b�d� �rodowisko bezpiecze�stwa w odniesieniu do akwenów morskich.  

*** 

Bezpiecze�stwo w dziejach ludzko�ci zawsze postrzegane by�o, jest 
i zapewne w dalszym ci�gu b�dzie, jako najwi�ksze dobro cz�owieka. Podejmuj�c 
si� próby dokonania prognoz w odniesieniu do przysz�ych dynamicznie zachodz�-
cych zmian bardzo cz�sto spotykamy si� z ró�nego rodzaju zagro�eniami i wyzwa-
niami. Pomimo, i� najwa�niejszymi z nich wspó�cze�nie s� mi�dzynarodowy 
terroryzm i proliferacja Broni Masowego Ra�enia (BMR), to pojawi�o si� wiele 
innych b�d�cych konsekwencj� m.in. zmian o charakterze demograficznym, klima-
tycznym, gospodarczym, czy te� zwi�zanych ze wzrostem zapotrzebowania na su-
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rowce energetyczne. Powy�sza sytuacja doprowadzi�a do znacznego zaostrzenia 
rywalizacji pomi�dzy globalnymi pot�gami. 

DETERMINANTY ROZWOJU 
PRZYSZ�EGO �RODOWISKA BEZPIECZE�STWA 

Maj�c na uwadze rozwój globalnych trendów, odzwierciedlaj�cych narasta-
j�c� niestabilno�� poszczególnych regionów nale�y przypuszcza�, �e przysz�e �ro-
dowisko bezpiecze�stwa mi�dzynarodowego b�dzie charakteryzowa�o si� 
niespotykan� dot�d kompleksowo�ci�. Ma to szczególne znaczenie, gdy� zdaniem 
wielu ekspertów obecny system bezpiecze�stwa mi�dzynarodowego nie jest przygo-
towany do sprostania przysz�ym zagro�eniom i wyzwaniom zwi�zanym ze zmiana-
mi demograficznymi, klimatycznymi, bezpiecze�stwem energetycznym oraz 
proliferacj� BMR1. 

ZMIANY DEMOGRAFICZNE 

Z przeprowadzonych analiz wynika, �e obecne trendy demograficzne de-
terminowane s� przez dwa charakterystyczne, a zarazem ca�kowicie odmienne zja-
wiska, a mianowicie gwa�towny wzrost i stagnacj� liczby ludno�ci. Pomimo, i� 
powy�sze tendencje wyst�puj� jednocze�nie, powoduj�c zmiany �rodowiska bezpie-
cze�stwa, to odnosz� si� do ró�nych regionów �wiata. 

Z danych opublikowanych przez Wydzia� ds. Gospodarki i Spraw Spo�ecz-
nych ONZ wynika, �e do 2050 roku, liczba ludno�ci na �wiecie prawdopodobnie 
wzro�nie do 9 miliardów2. Wynika z tego, �e w ci�gu najbli�szych czterdziestu lat 
liczba ludno�ci na �wiecie wzro�nie o kilkadziesi�t procent. Dynamik� wzrostu po-
zwalaj� lepiej zrozumie� pewne proste porównania: je�li, w latach 1950-55 przyby-
wa�o rocznie ok. 47 mln ludzi, to w latach 1985-90 liczba ta wzros�a ju� do 88 mln, 
a w latach 1995-2000 wynios�a znacznie ponad 100 mln rocznie3. Przedstawione 
                                                 
1 Global Trends 2025. A Transformed World, Joint Operating Environment – Trends and 
Challenges for the Future Joint Force Through 2030, US Departament of Defence, Decem-
ber 2007. 
2 Wszystkie liczby przedstawione w powy�szym podrozdziale bazuj� na danych Wydzia�u 
Gospodarki i Spraw Spo�ecznych ONZ. www.un.org/esa/population/unpop. 
3 B. Balcerowicz, Pokój i niepokój, Bellona, Warszawa 2002, s.103. 
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liczby wskazuj� na wielko�� problemu szczególnie, je�eli we
miemy pod uwag� 
fakt, �e wspó�cze�nie stajemy w obliczu eksplozji demograficznej w dotkni�tych 
bied� regionach Afryki, Ameryki 
rodkowej, Bliskiego Wschodu, a tak�e Indii 
i Chin. Liczba ludno�ci zamieszkuj�cej Afryk� pomimo problemów z AIDS, ludo-
bójstwem, g�odem i wojnami prawdopodobnie wzro�nie z ok. 920 milionów obecnie 
do 1,4 mld w 2025 a w 2050 do ok. 2 miliardów. Na Bliskim Wschodzie liczba lud-
no�ci w wieku produkcyjnym w tym samym przedziale czasu wzro�nie o ok. 50%. 
Z kolei, w Indiach liczba ludno�ci b�dzie nadal wzrasta�a i w 2050 roku przekroczy 
liczb� 1,6 mld. Co istotne, to ludno�� Indii b�dzie statystycznie starsza to utrzyma 
�redni� wieku 38 lat. 

Natomiast w odniesieniu do Chin, pomimo restrykcyjnego przestrzegania 
polityki „jednego dziecka”, przyrost demograficzny b�dzie nadal wzrasta� (obecnie 
1.3 mld 1,45 mld – 2025 i 1,4 mld w 2050 roku). Dane te nie uwzgl�dniaj� szybkie-
go przyrostu chi�skiej mniejszo�ci narodowej w Rosji, gdzie na Syberii przebywa 
obecnie wiele milionów nielegalnych obywateli, nie obj�tych polityk� „jednego 
dziecka”. Ponadto, zauwa�alna jest du�a dysproporcja pomi�dzy narastaniem ludno-
�ci, a dobrobytem gospodarczym na granicy rosyjsko-chi�skiej, co w konsekwencji 
mo�e doprowadzi� do sporu starych rywali o obszary rosyjskie. 

Ponadto, realizacja polityki „jednego dziecka” b�dzie mia�a bardzo wiele 
negatywnych konsekwencji zwi�zanych m.in. ze starzeniem si� spo�ecze�stwa, 
urbanizacj�, wzrostem przest�pczo�ci zorganizowanej oraz socjalnymi skutkami 
pogorszenia sytuacji (m.in. przez selektywne rozdzielanie dziewcz�t)4. W tym sa-
mym czasie Chi�czykom tak�e bardzo ci��ko b�dzie wype�ni� „luk�” pomi�dzy 200 
mln mieszka�ców miast, którzy czerpi� korzy�ci z globalizacji a miliardem, który 
nie ma z tym nic wspólnego. 

Równolegle z gwa�townym wzrostem demograficznym w przedstawionych 
powy�ej regionach wyst�puje proces odwrotny zwi�zany z regresem demograficz-
nym. Obecno�� Europejczyków w sk�adzie populacji �wiatowej spadnie prawdopo-
dobnie z obecnych ok. 11% do 7% w 2050 roku. Dodatkowo niepokoj�cym jest fakt, 
�e zarówno w krajach rozwini�tych5, jak i niemal ca�ej Europie zauwa�alny jest 

                                                 
4 K. Nauman, NATO, Quo vadis? Ansätze einer Grand Strategy für eine unsichere Welt, 
Vortrag am 31.05.2008 in Bonn. 
5 W�ród krajów rozwini�tych tylko USA utrzyma zadowalaj�cy przedzia� wieku z obecnego 
wynosz�cego 36 lat do 41 w 2050. Natomiast jej ludno�� w powy�szym przedziale czaso-
wym wzro�nie z 300 mln obecnie do 400 mln. 
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proces post�puj�cego starzenia si� ludno�ci. Obecnie �redni wiek Europejczyków6 
wynosi ok. 38,9 lat, a zgodnie z prognozami w 2050 roku b�dzie oscylowa� w grani-
cach 47,7 lat. Wed�ug danych ONZ nale�y oczekiwa�, �e w 2050 roku liczba ludzi 
starych w Europie przekroczy podwójn� liczb� w porównaniu z dzie�mi. Wskazuje 
to wi�c, �e spadek przyrostu naturalnego spowoduje znaczne dysproporcje pomi�-
dzy star� i m�od� populacj� spo�ecze�stw a ich konsekwencj� b�dzie konieczno�� 
przekszta�canie bud�etów w celu utrzymania aktualnego poziomu �ycia. 

Kolejnym wa�nym zagro�eniem w aspekcie bezpiecze�stwa spo�ecznego 
jest tak�e gwa�towny nap�yw niewykszta�conej ludno�ci z regionów Azji Zachodniej 
i Afryki do Europy, który wynika czysto z przes�anek ekonomiczno-spo�ecznych. 
Znacz�cy jej nap�yw w zestawieniu z brakiem wykszta�cenia i ich niewielk� „u�y-
teczno�ci� gospodarcz�” powoduje powstanie kolejnych wyzwa� bezpiecze�stwa. 
Widocznym przejawem powy�szej sytuacji jest post�puj�ce rozwarstwienie kultu-
rowe i konflikty wyst�puj�ce na tym tle. Ta sytuacja spowoduje bardzo du�e obci�-
�enie opieki socjalnej wi�kszo�ci pa�stw Europy, poniewa� koszty przewidziane na 
nich z wzrosn� z 15% do 25-30% PKB w 2040 roku. Alarmuj�cym jest tak�e, �e do 
2045 roku liczba ludno�ci w wieku powy�ej 60 lat po raz pierwszy przewy�szy licz-
b� dzieci w wieku 14 lat i m�odszych 

Przemianom demograficznym, a w szczególno�ci za� wzrostowi demogra-
ficznemu towarzyszy post�puj�ca urbanizacja, która w krajach biednych, o najwy�-
szym przyro�cie naturalnym, przybiera charakter �ywio�owy – ucieczki do miast7. 
Gwa�towny wzrost ludno�ci zamieszkuj�cej miasta8 mo�e doprowadzi� do jej 
znacznego zubo�enia, wzrostu przest�pczo�ci, czy te� spowodowa� problemy �ro-
dowiska naturalnego.  

Powy�sze przes�anki sprawi�, �e �wiat Zachodu b�dzie odczuwa� nacisk 
zmian demograficznych, poprzez co równowaga spo�eczna zostanie zachwiana. 
Spowoduje to powstanie ryzyka, �e kontynent europejski wycofa si�, podczas gdy 
nacisk migracyjny z zewn�trz b�dzie narasta� i wywiera� coraz to wi�kszy wp�yw9. 

                                                 
6 W��cznie z Rosj�, gdzie liczba ludno�ci zmniejsza si� ze wzgl�du na niski przyrost natural-
ny, wysok� umieralno�� oraz emigracj�. Je�eli gdy dotychczasowa liczba 143 mln ludno�ci 
spadnie do poziomu 110 mln w roku 2050, Rosja stanie przed problemem kontroli wielkiego 
pa�stwa. 
7 B. Balcerowicz, Pokój i niepokój, Bellona, Warszawa 2002, s.103. 
8 Granica 50% zosta�a ju� przekroczona. Z kolei, do 2050 roku liczba ludno�ci zamieszkuj�-
cej miasta powinna osi�gn�� liczb� 5 mld. 
9 K. Nauman, NATO, Quo vadis? Ansätze einer Grand Strategy für eine unsichere Welt, 
Vortrag am 31.05.2008 in Bonn. 
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ZMIANY KLIMATYCZNE 

Zagro�enia, jakie stwarzaj� zmiany klimatu s� bardzo realne, a ich skutki s� 
ju� obecnie odczuwalne. Wg danych i ocen ONZ tylko w samym 2007 roku wszyst-
kie apele o pomoc humanitarn� w sytuacjach nadzwyczajnych, z wyj�tkiem jednego, 
zwi�zane by�y z klimatem. Pierwsza debata dotycz�ca zmian klimatu i ich wp�yw na 
bezpiecze�stwo mi�dzynarodowe zosta�a przeprowadzona przez Rada Bezpiecze�-
stwa ONZ w 2007 roku. W nast�pnej kolejno�ci Rada Europejska zwróci�a uwag� 
na skutki zmian klimatu dla bezpiecze�stwa mi�dzynarodowego, a w czerwcu 2007 
roku zwróci�a si� do Wysokiego Przedstawiciela i Komisji Europejskiej o przedsta-
wienie Radzie Europejskiej wspólnego sprawozdania.  

Z materia�ów 
ród�owych wynika, i� pomimo wspó�cze�nie mechanizmy 
zmian klimatu s� lepiej poznane naukowo, to drastyczny wzrost temperatur jest glo-
balnym trendem, którego nie mo�na kontrolowa�. Wyniki przedstawione przez mi�-
dzynarodowy zespó� do spraw zmian klimatu wykazuj�, �e nawet gdyby do 2050 
roku wysoko�� emisji zmala�a do poziomu o ponad po�ow� ni�szego ni� w 1990 
roku, trudno b�dzie unikn�� wzrostu temperatury o 2 st. C powy�ej poziomu z epoki 
przedindustrialnej. Z�agodzenie zmiany klimatu zwi�zane ze wzrostem temperatury 
powy�ej 2 st. C wywo�aj� bezprecedensowe sytuacje w obszarze bezpiecze�stwa, 
gdy� prawdopodobnie doprowadz� do przekroczenia pewnych punktów krytycz-
nych, co spowoduje dalsze przy�pieszenie zmiany klimatu o charakterze nieodwra-
calnym i w du�ym stopniu nieprzewidywalnym10. 

Przeprowadzone analizy i oceny wskazuj�, �e zmiany klimatu nale�y po-
strzega�, jako czynnik zwielokratniaj�cy zagro�enia, który prowadzi do zaostrzenia 
istniej�cych tendencji, napi�� oraz destabilizacji sytuacji. W szczególno�ci staj� si� 
one powa�nym problemem i zagro�eniem dla regionów i pa�stw, podatnych na wy-
buch i eskalacj� konfliktów. Podkre�lenia przy tym wymaga fakt, �e wp�yw zmian 
klimatu na bezpiecze�stwo mi�dzynarodowe nie jest problemem, który wyst�pi 
dopiero w przysz�o�ci, poniewa� jego skutki s� ju� widoczne obecnie. Znajduj�c 
odzwierciedlenie m.in. zarówno w znacznym wzro�cie temperatur, coraz cz�stszym 
wyst�powaniu ekstremalnych zjawisk pogodowych, czy te� topnieniu pokryw lodo-
wych i lodowców. Zaistnia�a sytuacja wymusi�a wr�cz zintensyfikowanie debat 

                                                 
10 Dokument Wysokiego Przedstawiciela i Komisji Europejskiej skierowany do Rady Euro-
pejskiej. http://www.consilium.europa.eu/ueDocs/cms_Data/docs/pressData /PL/reports/ 
99405. (09.10.2009). 
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i prac spo�eczno�ci mi�dzynarodowej, po�wieconych problematyce rodzajów i przy-
czyn zmian klimatycznych oraz ich wp�ywu na ludzko��.  

Z danych opublikowanych w Sprawozdaniu Wysokiego Przedstawiciela 
i Komisji Europejskiej wynika, �e strategiczne konsekwencje zmian klimatycznych 
mog� by� olbrzymie i spowodowa� ca�y szereg ró�nego rodzaju zagro�e�, których 
dalsza eskalacja mo�e doprowadzi� do wyst�pienia nast�puj�cych form konfliktu: 

- konflikt z powodu zasobów; 
- szkody gospodarcze oraz zagro�enie miast przybrze�nych   infrastruktu-

ry krytycznej; 
- utrata terytoriów i spory graniczne; 
- migracja zwi�zana ze zmianami �rodowiska; 
- niestabilno�� i radykalizacja; 
- napi�cia zwi�zane z zaopatrzeniem w energi�11. 
 

Z pierwszym z wymienionych - konfliktem z powodu zasobów mamy ju� 
praktycznie do czynienia w wielu cz��ciach �wiata12. G�ówn� jego przyczyn� jest 
przede wszystkim niedobór wody, zmniejszenie powierzchni uprawnych, zmniejsza-
j�ce si� zasoby �ywno�ciowe i rybne, cz�ste powodzie oraz przed�u�aj�ce si� susze. 
Z opinii ekspertów wynika, �e zmiany klimatu spowoduj� w jeszcze wi�kszym 
stopniu zmian� opadów, w wyniku, czego zasoby wody pitnej w niektórych regio-
nach zmniejsz� si� o ok. 20-30%. W konsekwencji powy�sza sytuacja wywo�a nie-
pokoje spo�eczne i mo�e doprowadzi� do powstania konfliktów o wyczerpuj�ce si� 
zasoby, zw�aszcza w regionach, gdzie jest on uwarunkowany politycznie.  

Druga z wymienionych form - szkody gospodarcze oraz zagro
enie miast 
przybrze
nych i infrastruktury krytycznej stanowi powa�ne zagro�enie g�ównie 
dla regionów przybrze�nych, którego przyczyn� jest podnoszeniem si� poziomu 
morza oraz wzrost cz�stotliwo�ci i nat��enia kl�sk �ywio�owych. Wed�ug danych 
ONZ strefy przybrze�ne zamieszkuje ok. 1/5 ludno�ci �wiata, a w nadchodz�cych 
latach liczba ta ulegnie zwi�kszeniu. Z opinii ekspertów wynika, �e scenariusz nie-
przewiduj�cy przeciwdzia�ania zmianom klimatu móg�by kosztowa� gospodark� 
�wiatow� rocznie do 20% �wiatowego PKB. Natomiast koszt skutecznych dzia�a� 
zbiorowych mo�na ograniczy� do 1%.  

Trzecia forma konfliktu, dotycz�ca utraty terytoriów i sporów granicz-
nych jest zdaniem naukowców konsekwencj� mog�cych nast�pi� w przysz�o�ci 

                                                 
11 Tam�e. 
12 Afryka, Bliski Wschód, Azja Po�udniowa,, Azja 
rodkowa, Ameryka 	aci�ska i Karaiby. 
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powa�nych zmian obszarów l�dowych, b�d�cych skutkiem cofania si� linii brzego-
wej. Zalanie du�ych obszarów mo�e doprowadzi� do utraty ca�ych terytoriów, 
a w szczególno�ci ma�ych pa�stw wyspiarskich, co b�dzie skutkowa�o powstaniem 
licznych sporów dotycz�cych granic l�dowych i morskich. Kolejnym wymiarem 
rywalizacji o surowce energetyczne jest potencjalny konflikt o zasoby znajduj�ce si� 
w regionach polarnych, których z�o�a b�dzie mo�na eksploatowa� w wyniku glo-
balnego ocieplenia klimatu.  

Przyk�adem mog� by� niewielkie do tej pory spory pomi�dzy Norwegi� 
a Rosj�, które formalnie dotycz� prawa do po�owu. W rzeczywisto�ci prawdziwym 
powodem sporu jest dost�p do najwi�kszej norweskiej wyspy Spitsbergen, po�o�o-
nej na Morzu Arktycznym, gdzie pod lodowcem znajduj� si� bogate z�o�a ropy naf-
towej i gazu. W wyniku globalnego ocieplenia klimatu mo�e doj�� do otwarcia ich 
zasobów i w konsekwencji doprowadzi� do konfliktu pomi�dzy Rosj� a Norwegi�, 
poniewa� przebieg granicy b�dzie budzi� w tej sytuacji wiele kontrowersji. Podkre-
�lenia wymaga, �e konflikt o podobnym charakterze mo�e obj�� swoim zasi�giem 
du�o wi�kszy obszar Antarktydy i w��czy� do rywalizacji o stref� wp�ywów takie 
pa�stwa jak: USA, Rosj�, Dani� i Kanad�.  

Czwarta forma konfliktu, zwi�zana jest bezpo�rednio z problemami, jakie 
mo�e wywo�a� masowa migracja (uchod�ctwo). Wed�ug danych ONZ do 2020 
roku, na �wiecie mog� pojawi� si� miliony uchod
ców, migruj�cych wewn�trz da-
nego kraju lub pomi�dzy krajami na skutek z�ych warunków zdrowotnych, bezrobo-
cia lub wykluczenia ze spo�ecze�stwa, co mo�e doprowadzi� do powstania 
konfliktów zarówno na terytoriach tranzytowych, a tak�e w miejscach docelowej 
migracji. Jednym z g�ównych czynników pot�guj�cych powy�sze zjawisko b�d� 
w�a�nie zmiany klimatyczne.  

Pi�ta forma konfliktu mo�e by� konsekwencj� niestabilno�ci 
i radykalizacji. Powy�szy problem dotyczy w szczególno�ci s�abych i niestabilnych 
pa�stw, gdzie zmiany klimatu mog� doprowadzi� do znacznego obci��enia ju� i tak 
ograniczonej zdolno�ci rz�dzenia i zaspakajania potrzeb spo�ecze�stwa oraz zapew-
nienia mu odpowiedniej ochrony przed powsta�ymi trudno�ciami. W konsekwencji 
prowadzi to do powstania napi�� pomi�dzy ró�nymi grupami etnicznymi i religij-
nymi wewn�trz danego kraju oraz radykalizacji postaw politycznych, których nega-
tywnym skutkiem mo�e by� destabilizacja niektórych krajów, a nawet ca�ych 
regionów.  

Ostatni a zarazem jeden z najwa�niejszych potencjalnych konfliktów, zwi�-
zany jest z zasobami energetycznymi i wynika bezpo�rednio z rywalizacji o dost�p, 
a nast�pnie sprawowanie nad nimi kontroli.  
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Z materia�ów 
ród�owych wynika, �e rywalizacja jest i pozostanie g�ówn� 
przyczyn� niestabilno�ci. Prawdopodobnie b�dzie ona coraz wi�ksza, poniewa� 
z jednej strony – du�a ilo�� �wiatowych rezerw w�glowodorów po�o�ona jest 
w regionach nara�onych na skutki zmian klimatycznych. Z drugiej– wiele pa�stw 
produkuj�cych rop� naftow� i gaz ziemny ju� obecnie stoi przed powa�nymi wy-
zwaniami gospodarczymi oraz demograficznymi. Mo�na zatem wnioskowa�, 
�e spo�ród wszystkich globalnych trendów to w�a�nie zmiany klimatyczne b�d� 
wywiera�y decyduj�cy wp�yw na charakter i przebieg prac, zwi�zanych z przysz�ym 
bezpiecze�stwem. Nie budzi tak�e w�tpliwo�ci fakt, i� zmiany klimatyczne oraz 
przedstawione problemy �rodowiska naturalnego s� negatywnym skutkiem wzrostu 
gospodarczego, który b�dzie mia� du�y wp�yw na dalszy wzrost znaczenia Chin 
i Indii, a tak�e na pojawiaj�ce si� tam kryzysy. 

Przeprowadzone studia �rodowiska bezpiecze�stwa mi�dzynarodowego 
wskazuj�, �e wspó�cze�nie mo�liwe jest wyodr�bnienie ca�ej gamy ró�nego rodzaju 
czynników wywieraj�cych wp�yw na narodow� suwerenno��. Nale�� do nich za-
równo trendy o charakterze �rodowiskowym i demograficznym, zagro�enia ze stro-
ny niepa�stwowych „aktorów”, a tak�e rewolucja informacyjna i swoboda 
przep�ywu kapita�u.  

Podkre�lenia wymaga, �e spo�ród ca�ego spektrum mo�na wyodr�bni� jeden 
bardzo wa�ny trend, wywieraj�cy bardzo du�y wp�yw na suwerenno�� narodow� – 
a mianowicie regionalizm. Bardzo interesuj�cym przyk�adem integracji jest Unia 
Europejska, której najwi�kszym sukcesem by�o uniemo�liwienie wybuchu wojny 
pomi�dzy jej pa�stwami cz�onkowskimi. Ponadto, jej po��czone obszary gospodar-
cze rozros�y si� do nigdy niewyobra�alnego dobrobytu dla 495 mln obywateli, stwa-
rzaj�c przy tym najwi�kszy �wiatowy rynek. Z kolei, inne z organizacji 
regionalnych, pomimo i� nie przyj��y identycznego modelu mog�y zaadoptowa� 
wybrane jego elementy. Szczególnie dotyczy to Azji, gdzie zdaniem ekspertów ame-
ryka�skich w przysz�o�ci nast�pi jeszcze silniejszy regionalizm. Przejawem panazja-
tyckich tendencji jest Stowarzyszenie Narodów Azji Po�udniowo-Wschodniej 
(ASEAN), b�d�cy obecnie azjatyckim odpowiednikiem Unii Europejskiej, który po 
kryzysie finansowym w 1997 roku, znacznie przyspieszy� integracj� polityczn�, 
gospodarcz� oraz finansow� i kulturow�. 

Pog��bione analizy wykaza�y, �e powszechny trend regionalizacji i jej dy-
namiczny rozwój w Unii Europejskiej nie doprowadzi� jednak – jak mo�na by�o 
przypuszcza� do rozpadu narodów, lecz w pewnym stopniu przyczyni� si� do os�a-
bienia ich �wiadomo�ci narodowej, szacunku dla praworz�dno�ci, j�zyka oraz nie-
których warto�ci kultury obywatelskiej. Jest to o tyle istotny aspekt, gdy� os�abienie 
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�wiadomo�ci narodowej i zmarginalizowanie znaczenia obywatelstwa mo�e stano-
wi� podatny grunt dla rozwoju i wzmocnienia innych 
róde� to�samo�ci zbiorowej 
(np. religijnej). Przy czym, sama religia nie jest w tym przypadku problemem, po-
niewa� bardzo cz�sto jest ona wa�n� cz��ci� sk�adow� zdrowej kultury obywatel-
skiej. Wiele zastrze�e� budzi natomiast sposób, w jaki mo�e zosta� utracony 
„zdrowy rozs�dek”, doprowadzaj�c do wzmocnienia niepewno�ci, pozwalaj�cej na 
rozszerzenie si� politycznego fanatyzmu, a czasami radykalnego islamizmu. W kon-
sekwencji mo�e to doprowadzi� do pojawienia si� problemu kulturowego i spo�ecz-
nego, dotycz�cego sfery �wiadomo�ci, narodowo�ci i bezpiecze�stwa. Tak�e 
w sytuacji, je�li „brak rozs�dku” spo�ecznego ulega rozszerzeniu i przekszta�ceniu 
w polityczny – prowadzi to do tzw. krótkowzroczno�ci politycznej, podatnej na ma-
nipulacj�, która pozbawiona jest jakiejkolwiek strategii. 

Wspó�cze�nie bezpo�rednim skutkiem globalizacji w sferze technologii in-
formacyjnej s� wszystkie mo�liwe formy nieracjonalnej wiarygodno�ci lub poli-
tyczny fanatyzm w obszarze publicznym. Zdaniem ekspertów powy�sze symptomy 
mog� zwi�ksza� polityczn� lekkomy�lno�� du�ej cz��ci pa�stw przemys�owych 
i w konsekwencji doprowadzi� do ich „kalectwa” umys�owego, kulturowego i poli-
tycznego13. Utrata warto�ci obywateli danego pa�stwa oraz zwi�kszaj�cy si� „brak 
zdrowego rozs�dku” tworz� wspólnie obszar, w którym racjonalne my�lenie zdomi-
nowane jest przez emocje, sprawiaj�c tym samym trudno�ci w zakresie wdro�enia 
nowej, kompleksowej polityki i strategii. 

Reasumuj�c nale�y stwierdzi�, �e „utrata zdrowego rozs�dku” mo�e spo-
wodowa� wykluczenie bardzo wa�nej cz��ci pewno�ci umys�owej i moralnej, która 
w ekstremalnych przypadkach mo�e doprowadzi� do fanatyzmu (np. radykalny is-
lamizm). Jego oddzia�ywanie mo�na porówna� do psychologicznej si�y przyci�gania 
przez inny �wiat (totalitarne ideologie XX wieku), w którym ka�de zw�tpienie ulega 
rozproszeniu.  

RZ
D WIELKO�CI I KOMPLEKSOWO�� 

Z przedstawionych analiz i ocen wynika, �e obecnie musimy sprosta� za-
równo bardzo trudnym, jak i zró�nicowanym wyzwaniom w aspekcie bezpiecze�-

                                                 
13 K. Naumann,. J. Shalikashvili, J. Lanxade,  H. van den Breemen, Zur einer Gesamtstrate-
gie in einer ungewissen Welt -  Die transatlantische Partnerschaft erneuern. http://nonatohb. 
blogsport.de/ images/nato_aggressive_strategy_(10.05.2009). 
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stwa – pocz�wszy od znanych ju� z przesz�o�ci (faszyzm lub komunizm) do no-
wych, b�d�cych konsekwencj� wydarze� z 11 wrze�nia 2001 roku. Zamach na sym-
bole ameryka�skiej pot�gi w sposób jednoznaczny udowodni�, �e: „[…] dzisiejsze 
zagro�enia posiadaj� inn� natur� i skal� ni� dotychczas, a wspó�czesna odpowied� 
na te zagro�enia jest nieadekwatna. Nowe cz�sto o asymetrycznym charakterze za-
gro�enia dla bezpiecze�stwa globalnego wymagaj� nowego my�lenia14”. Pentagon w 
kwartalnym sprawozdaniu z 2006 roku, dzia�ania rozpocz�te po zamachach terrory-
stycznych okre�li� mianem „d�ugotrwa�ej wojny”, skierowanej przeciw rozdzielo-
nym, sieciom niepa�stwowym. Pomimo, i� powy�sze poj�cie w pe�ni odzwierciedla 
skal� konfliktów, to nie okre�la ich kompleksowo�ci, instrumentów oraz �rodków 
adekwatnych do przeciwdzia�ania im. 

Nowym stosunkowo zjawiskiem wspó�czesnej tzw. „globalnej epoki” jest 
sposób, w jakim zwi�zku wyst�puj�, ��cz� si� i wzajemnie przeplataj� zagro�enia 
i wyzwania XXI wieku. Wyra�aj� si� one m.in. w: bezpiecze�stwie energetycznym; 
zmianach klimatycznych; technologii informacyjnej; strumieniach us�ug finanso-
wych; konfliktach zbrojnych; radykalnym i islamskim terroryzmie; zorganizowanej 
przest�pczo�ci; proliferacji BMR; ma�ych zasobach oraz problemach zwi�zanych 
z uchod
ctwem. Wszystkie z wymienionych powy�ej problemów, jak nigdy dot�d 
pozostaj� we wzajemnym zwi�zku, b�d�c �ci�le ze sob� powi�zane. Nie mo�na tak-
�e pomin�� wp�ywu innych trendów, które dodatkowo wzmacniaj� si�� okre�lonych 
zagro�e�. Przyk�adem mog� by� trendy natury demograficznej, które dotycz� urba-
nizacji, przest�pczo�ci zorganizowanej oraz terroryzmu; trendy zmian klimatycz-
nych – zwi�zane z problemami migracji i interesów gospodarczych; trendy 
ideologiczne i nacjonalistyczne – wywieraj�ce wp�yw na terroryzm, zorganizowan� 
przest�pczo�� oraz stabilno�� spo�eczn�. Ponadto zmiany technologiczne, swoboda 
poruszania si� oraz po��czone regiony gospodarcze mog� przyczyni� si� do nasile-
nia i wzmocnienia problemów o charakterze lokalnym, a w konsekwencji prowadzi� 
do kryzysów w wymiarze regionalnym i globalnym. 

Z analiz przeprowadzonych przez specjalistów wynika, �e w obecnie nie je-
ste�my zaanga�owani wy��cznie w wspomnian� wcze�niej „d�ugotrwa�� wojn�” 
z sieci� terrorystyczn�, czy te� niepa�stwowymi aktorami 15.  

Powy�szy problem musi by� postrzegany w charakterze kompleksowej, 
zmieniaj�cej si� i niestabilnej kombinacji dzia�a� wobec specyficznych zagro�e� 

                                                 
14 R. Hall, C. Fox, Ponownie przemy�le	 bezpiecze�stwo, NATO Review, Zima 2001/02, 
s. 8. 
15 Zur einer Gesamtstrategie in einer ungewissen Welt –  Die transatlantische Partnerschaft 
erneuern, s.22. http://nonatohb.blogsport.de/images/nato_aggressive_strategy. (10.05.2009). 
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widzianych przez pryzmat globalnych trendów. W zwi�zku z tym trudno jest obec-
nie mówi� o jakiejkolwiek wojnie szczególnie, je�li we
miemy pod uwag� fakt, 
i� du�a ilo�� wspó�czesnych wyzwa� stanowi integraln� cz��� generalnych trendów, 
a specyficzne zagro�enia mog� zosta� wywo�ane przy u�yciu �rodków pozamilitar-
nych i nieregularnych (ataki w cyberprzestrzeni).  

W celu sprostania im konieczne jest posiadanie zarówno szerokiego wachla-
rza efektywnych instrumentów militarnych, jak i pozamilitarnych, które zapewni� 
skuteczn� ochron� i obron� pa�stw Sojuszu. Zdaniem ekspertów zachodni sojuszni-
cy s� zgodni w zakresie konieczno�ci prowadzenia d�ugotrwa�ej i prewencyjnej 
obrony swoich spo�ecze�stw oraz przyj�tego stylu �ycia. Wymaga to posiadania 
zdolno�ci reagowania na pojawiaj�ce si� zagro�enia i ryzyka w ró�nych regionach 
�wiata (utrzymuj�c je z dala od w�asnych terytoriów), przy zachowaniu zdolno�ci do 
ochrony swoich pa�stw. 

Podkre�lenia jednak wymaga, �e wspomniana d�ugotrwa�a obrona dotyczy 
zarówno zapewnienia fizycznego bezpiecze�stwa obywateli, terytoriów, interesów, 
a tak�e struktur prawnych i wolno�ci. Znajduje ona zastosowanie na ró�nych are-
nach i dotyczy wielu p�aszczyzn politycznych, które wcze�niej by�y tradycyjnie 
oddzielone od siebie. Stanowi to pierwszy bardzo wa�ny krok w kierunku w�a�ci-
wego zrozumienia istoty i efektywno�ci dzia�a�, prowadzonych przy wykorzystaniu 
ró�nego rodzaju instrumentów.  

Z materia�ów 
ród�owych wynika, �e w pierwszym etapie najwa�niejsze 
znaczenie ma w�a�ciwa ocena kompleksowo�ci problemów pozostaj�cych ze sob� 
w �cis�ym zwi�zku i ich wymiarów regionalnych, która pozwoli na okre�lenie naj-
bardziej po��danych �rodków. Przyk�adem s� obecne wyzwania w Afganistanie, 
gdzie przy powszechnie panuj�cym radykalizmie mamy do czynienia z kombina-
cjami terroryzmu i zorganizowanej przest�pczo�ci; handlu narkotykowego i niele-
galnego handlu broni� ju� w szerszym wymiarze regionalnym.  

Z dotychczasowej oceny dzia�a� prowadzonych w Iraku i Afganistanie wy-
nika, �e obecne struktury w�adzy pa�stw zachodnich nie mog� w pe�ni sprosta� 
wspó�czesnym wyzwaniom wojskowym. 

Najcz��ciej branymi pod uwag� przyczynami s�: 
- inwestowanie poszczególnych pa�stw cz�onkowskich NATO g�ównie 

w rozwój nowych �rodków, zwi�kszaj�cych zdolno�ci w ramach obrony 
kolektywnej; 

- brak gotowo�ci do inwestowania w �rodki, które s� wspó�cze�nie nie-
zb�dne do dzia�a� w odleg�ych regionach (np. transport strategiczny, 
rozpoznanie i wywiad wojskowy); 
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- nie przewidywanie wydatków na pokrycie nowych priorytetów 
w bud�etach obronnych poszczególnych pa�stw cz�onkowskich NATO. 

 
Z opinii ekspertów wynika, �e europejskie pa�stwa cz�onkowskie NATO 

nie s� jeszcze gotowe do skutecznego przeciwdzia�ania wspó�czesnym zagro�eniom. 
Potwierdzeniem powy�szego stwierdzenia jest w dalszym ci�gu brak gotowo�ci do 
wspólnego finansowania Si� Odpowiedzi NATO, okre�lonych mianem g�ównego 
katalizatora transformacji Sojuszu. Kolejnym przyk�adem by�y wydarzenia z 2007 
roku, kiedy byli�my �wiadkami cyberataku wymierzonego w Estoni� przy wykorzy-
staniu instrumentów pa�stwowych i osób anonimowych. Wiele kontrowersji wzbu-
dzi� wówczas fakt, �e w czasie, kiedy prawnicy próbowali znale
� odpowied
 na 
pytanie: Czy powy�szy atak podlega art. 5? zarówno NATO, jak i Unia Europejska 
odmówi�a przyst�pienia do obrony Estonii. Dopiero wówczas w kr�gach NATO 
podj�to dyskusje zwi�zane z problemem „cyberbezpiecze�stw”. Powy�sze przyk�a-
dy odzwierciedlaj� now� form� kierowania wojn�16 dla potrzeb, której zostaje wy-
korzystana „d
wignia” finansowa, polityczna, energetyczna, technologiczna 
i informacyjna.  

Zagro�enia, których jeste�my obecnie �wiadkami stanowi� swoist� kombi-
nacj� przedstawionych poni�ej dzia�a�: 

- terroryzmu (wymierzonego przeciw ludno�ci cywilnej i instytucjom); 
- wojen prowadzonych po�rednio przez pa�stwa, finansuj�cych terro-

ryzm;  
- zorganizowanej przest�pczo�ci i koordynacji wrogich dzia�a� przy wy-

korzystaniu �rodków pozamilitarnych. 
 
Pog��biona analiza rozmiaru i charakteru powy�szych zagro�e� wykaza�a, 

�e nie mog� by� one zwalczane wy��cznie przy wykorzystaniu �rodków wojsko-
wych. Pojawia si�, wi�c konieczno�� wypracowania kompleksowej strategii, okre-
�laj�cej sposób u�ycia wszystkich b�d�cych do dyspozycji instrumentów i zdolno�ci 
w odniesieniu do wyzwa� o charakterze globalnym i regionalnym. 

                                                 
16 Wspó�cze�nie mo�na prowadzi� wojn�, podczas której de facto nie zostanie wystrzelony 
�aden pocisk. 
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GLOBALNE WYZWANIA �RODOWISKA BEZPIECZE�STWA: 
BRO� MASOWEGO RA�ENIA 

Zdaniem specjalistów rozprzestrzenianie broni masowego ra�enia jest obec-
nie najwi�kszym zagro�eniem dla naszego bezpiecze�stwa17. Ci�g�y wzrost zapo-
trzebowania na surowce energetyczne powoduje wi�ksze ni� dotychczas 
wykorzystanie energii atomowej dla celów cywilnych. Znaczny wzrost jej atrakcyj-
no�ci wynika z problemów zwi�zanych z globalnym ociepleniem, emisj� dwutlenku 
w�gla oraz malej�c� ilo�ci� paliw pochodzenia mineralnego. Oczywi�cie jest to jak 
najbardziej uzasadnione ze wzgl�dów politycznych, ekonomicznych i �rodowisko-
wych, lecz wzrost obrotu paliwem atomowym i technologi� atomow� spot�guje 
zwi�kszenie liczby pa�stw dysponuj�cych broni� atomow�, stanowi�c tym samym 
bardzo du�e ryzyko w aspekcie bezpiecze�stwa �wiatowego18. Wed�ug ekspertów 
ameryka�skich jej proliferacja doprowadzi do powstania nowych przymierzy, regio-
nalnych strategii asekuracji oraz zbroje�. Sukces programu ira�skiego z ca�� pewno-
�ci� spowoduje reakcj� Izraela oraz d��enia innych pa�stw regionu (Turcja, Arabia 
Saudyjska) do uzyskania stanu równowagi poprzez rozwój w�asnych programów 
atomowych19. Podkre�lenia przy tym wymaga, �e Iran, w którego posiadaniu znaj-
duje si� BMR wspó�cze�nie stanowi strategiczne zagro�enie nie tylko dla Izraela, 
lecz tak�e ca�ego regionu Europy i USA. Powy�sze wskazuje wi�c, �e obecnie 
wkraczamy w bardzo niebezpieczny okres, który otwiera szerokie mo�liwo�ci wy-
�cigu zbroje� w dziedzinie broni masowego ra�enia. W zwi�zku z tym, je�eli spo-
�eczno�� mi�dzynarodowa nie znajdzie rozwi�zania, które powstrzyma nuklearne 
ambicje Iranu to dojdzie do nieodwracalnych zmian, które przyczyni� si� do podwa-
�enia traktatu o zakazie proliferacji broni masowego ra�enia i pozwol� na jej dalsze 
rozprzestrzenianie. Tak�e, potencja� nuklearny Indii i Pakistanu, który w du�ym 
stopniu przyczyni� si� do zapewnienia stabilizacji w regionie, spowodowa� powsta-

                                                 
17 www.ukie.gov.pl/HLP/mointintgr.nsf/0/122ECE1168BF95B1C1256E 7500562 E67/$ 
file/ME7012. 24.10.2009. 
18 Z ca�� pewno�ci� b�dzie wzrasta�a nadal próba wykorzystania uranu dla potrzeb cywil-
nych od��czaj�c jego produkt uboczny (pluton) - co w konsekwencji mo�e doprowadzi� do 
marginalizacji umowy o zakazie rozprzestrzeniania BMR (ang. Niclear Non-Proliferation 
Traty). Dlatego te�, dalej jest konieczny system nadzoru i kontroli w postaci mi�dzynarodo-
wej agencji energii atomowej (International Atomie Energy Agency – IAEA) oraz dora
nie 
tworzone instytucje. Por. www.ukie.gov.pl/HLP/mointintgr.nsf/0/122ECE1168BF95 
B1C1256E7500562E67/$file/ME7012. (24.10.2009). 
19 S. Mo�kun, 
wiat 2025. Globalne trendy Wed�ug ameryka�skiego wywiadu. http://www. 
bbn. gov.pl/download.php?s=1&id=3182 www.bbn.gov.pl/download.php. (24.10.2009). 
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nie nowego rodzaju ryzyk i niepewno�ci. „Prywatna” sie� proliferacji broni maso-
wego ra�enia A.Q.Khan, która odgrywa�a kluczow� rol� w rozwoju zdolno�ci ato-
mowych Pakistanu sprzeda�a swoje projekty Iranowi, Korei Pó�nocnej i Libii. Bez 
w�tpienia du�ym osi�gni�ciem by�a przeprowadzona w 2003 roku likwidacja sieci 
A.Q.Khan oraz libijskich programów dotycz�cych broni nuklearnej, chemicznej 
i biologicznej. Powy�sze dzia�ania nie przynios�y jednak 100% skutku, poniewa� 
du�a ilo�� wyszkolonego personelu sieci A.Q.Khan, pozostaj�c na wolno�ci stwarza 
nadal realne zagro�enia wynikaj�ce z handlu technologi� nuklearn� na „czarnym 
rynku”. Pomimo, i� obecnie bro� nuklearna znajduje si� w g�ównym centrum uwagi, 
to nie zosta�y jeszcze wykluczone zagro�enia ze strony broni chemicznej, biologicz-
nej i radiologicznej, a tak�e wynikaj�ce z rozwoju technologii rakietowej. Z materia-
�ów 
ród�owych wynika, �e wspó�cze�nie na �wiecie 25 pa�stw posiada bro� 
masowego ra�enia, spo�ród których 17 dysponuje zdolno�ciami, które pozwalaj� na 
wykonanie uderze� z u�yciem broni chemicznej, a 12 z wykorzystaniem broni bio-
logicznej. Ponadto, 70 pa�stw posiada rakiety o zasi�gu 1500 km, a oko�o 12 pa�stw 
eksportuje tego rodzaju bro�. 

Z przeprowadzonych analiz i ocen wynika, �e sprostanie zagro�eniom wy-
nikaj�cym z proliferacji BMR wymaga skoordynowanego u�ycia wszystkich b�d�-
cych do dyspozycji instrumentów. Maj�c na uwadze wspó�czesne uwarunkowania 
najlepszym rozwi�zaniem wydaje si� zastosowanie kombinacji istniej�cych trakta-
tów - dotycz�cych broni biologicznej (1972) i broni chemicznej (1993), w po��cze-
niu z dora
nymi porozumieniami np. kontrola re�imu technologii rakietowej 
(ang. Missile Technology Control Regime). 

Zdaniem ekspertów najbardziej efektywnym instrumentem w odniesieniu do 
powy�szych wyzwa� i zagro�e� jest stworzenie formalnych podstaw prawnych dla 
mi�dzynarodowej inicjatywy przeciw proliferacji BMR (ang. Proliferation Security 
Initiative – PSI), która próbuje stworzy� skuteczny system przeciw zbrojeniom 
w regionach, gdzie re�imy odmawiaj� kontroli lub nie jest ona wystarczaj�ca 
(m.in. przez wprowadzanie zakazu lotów dla statków powietrznych oraz zakaz ko-
rzystania ze szlaków morskich dla okr�tów)20. 

                                                 
20 Zur einer Gesamtstrategie in einer ungewissen Welt -  Die transatlantische Partnerschaft 
erneuern, s.25. http://nonatohb.blogsport.de/images/nato_aggressive_strategy. (10.05.2009). 
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AKTORZY NIEPA�STWOWI I WOJNA ASYMETRYCZNA 

Zdaniem specjalistów stosunkowo nowym wyzwaniem w aspekcie zapew-
nienia stabilno�ci �wiata w wymiarze globalnym b�dzie destrukcyjne i destabiliza-
cyjne dzia�anie ró�nych aktorów (podmiotów) niepa�stwowych o zasi�gu 
ponadnarodowym. W globalnym �wiecie ka�dy z aktorów, który nie jest �ci�le 
zwi�zany z pa�stwem lub tylko dzia�a w jego imieniu przyczynia si� do niestabilno-
�ci �wiata, maj�c cz�sto silne religijne i przest�pcze korzenie. Z regu�y dysponuj�c 
du�ymi zasobami finansowymi aktorzy niepa�stwowi maj� obecnie dost�p do 
róde� 
informacji, które pozwalaj� im wp�ywa� destrukcyjnie na systemy funkcjonowania 
wybranych pa�stw. Wspó�cze�nie zagro�enia asymetryczne obejmuj� swoim zasi�-
giem przedsi�wzi�cia pocz�wszy od bezpo�rednich dzia�a� militarnych (w kraju, 
jak i poza jego terytorium), a� do mi�dzynarodowego terroryzmu planuj�cego mor-
dy w ró�nych regionach �wiata. Jak wspomniano ju� wcze�niej w niektórych przy-
padkach sprawcy zagro�e� asymetrycznych maj� silne powi�zania z bardzo dobrze 
zorganizowanymi mi�dzynarodowymi grupami przest�pczymi. W zwi�zku z tym, 
bardzo wa�ne znaczenie ma trafne rozpoznanie 
róde� zagro�e� oraz okre�lenie 
wynikaj�cych z nich powi�za� zarówno o charakterze gospodarczym i militarnym, 
a tak�e terrorystycznym i kryminalnym. Zwi�zane z powy�szym zjawiskiem wy-
zwania s� znacznie wi�ksze, poniewa� pa�stwa demokratyczne musz� przestrzega� 
praw i konwencji mi�dzynarodowych, podczas gdy druga strona takich skrupu�ów 
nie ma, co w konsekwencji prowadzi do powstania du�ych dysproporcji w prawie 
wojennym.  

Jako przyk�ad mo�na w tym miejscu przytoczy� wojn� Izraela z Hezbolla-
hem, która by�a klasycznym konfliktem zbrojny pomi�dzy pa�stwem a podmiotem 
niepa�stwowym, dzia�aj�cym w interesie innych pa�stw (Iranu, Syrii, Libanu). 
W powy�szym konflikcie Izrael, dzia�aj�cy, jako podmiot pa�stwowy musia� prze-
strzega� prawa mi�dzynarodowego - poprzez co by� traktowany niesprawiedliwie. 
Z kolei, Hezbollah dzia�aj�cy, jako aktor niepa�stwowy nie powstrzyma� si� przed 
�amaniem prawa wojennego. Przyk�adem jest roz�rodkowywanie swoich si� pomi�-
dzy ludno�ci� cywiln� i wystrzeliwanie rakiet z obszarów mieszkalnych, prowadz�c 
przy tym nieprzerwanie kontrolowan� kampani� propagandow�. 

Przeprowadzone analizy wskazuj�, �e d��enie do rozwi�zania wojny po-
mi�dzy lud
mi nie jest czym� nowym, tak samo jak zacieranie i fa�szowanie granicy 
pomi�dzy �o�nierzami a ludno�ci� cywiln�, poniewa� nale�a�o to ju� do taktyki 
dzia�ania partyzantki hiszpa�skiej w wojnie przeciw Napoleonowi oraz podczas 
wojny Irlandzkiej Armii Republika�skiej (Irish Republican Army IRA) przeciw Bry-
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tyjczykom. Tak�e wspó�cze�nie powy�sza taktyka jest stosowana w dzia�aniach 
ugrupowa� terrorystycznych, dysponuj�cych nowoczesn� broni�, jednak z t� ró�ni-
c�, �e obecnie jej zastosowanie prowadzi do bardzo du�ej liczby przypadków �mier-
telnych w�ród niewinnej ludno�ci cywilnej. Aktualnym przyk�adem po�redniego 
zaanga�owania w wojn� asymetryczn� jest zauwa�alne wsparcie Iranu udzielane dla 
si� szyickich w Iraku oraz zaopatrywanie i szkolenie Hezbollahu. Wsparcie udziela-
ne przez Iran (mo�liwie, �e tak�e Syri�) i obecnie Al-Qaida stanowi� wspó�cze�nie 
bardzo wa�ne wyzwanie, które wymaga zsynchronizowanej kampanii skierowanej 
przeciw zagro�eniom asymetrycznym. Ma to szczególne znaczenie ze wzgl�du na 
fakt, �e mi�dzynarodowy terroryzm oraz zagro�enia zwi�zane z wojn� asymetryczn� 
mog� pozosta� jeszcze przez d�ugi okres czasu. Podkre�lenia przy tym wymaga, 
�e jest to ca�kowicie inne wyzwanie ni� terroryzm ze strony baskijskiej organizacji 
separatystycznej ETA (bask. Euskadi Ta Askatasuna) lub IRA (Irish Republican 
Army). Wspó�cze�nie celem mi�dzynarodowego terroryzmu jest zniszczenie naszych 
spo�ecze�stw, systemów gospodarczych oraz przyj�tego stylu �ycia. Zdumiewaj�co 
„kreatywnym” dzia�aniem ze strony terrorystów by�o wykorzystanie (tu� przed wy-
borami) samolotów, jako rakiet do wykonania uderze� bombowych, które odpo-
wiednio wykorzystane w mediach pozwoli�y na uzyskanie najlepszego z mo�liwych 
efektów. Dodatkowym utrudnieniem jest fakt, i� obecnie zanika linia rozgraniczenia 
pomi�dzy mi�dzynarodow� przest�pczo�ci� zorganizowan� a terroryzmem. Zapew-
ne jest pomi�dzy nimi zasadnicza ró�nica wra�aj�ca si� w tym, �e terrory�ci realizu-
j� zamiary polityczne. Z kolei, dzia�ania grup przest�pczych zorientowane s� na 
pieni�dze. Pomimo widocznych ró�nic nie mo�na ich dzia�alno�ci rozpatrywa� od-
dzielnie, poniewa� niektóre z organizacji terrorystycznych s� cz�sto uwik�ane 
w handel broni� i narkotykami a zorganizowani przest�pcy mog� d��y� do przej�cia 
w�adzy politycznej. Przyk�adem tego jest pewnego rodzaju symbioza zachodz�ca 
pomi�dzy handlem narkotykami, broni� i wojn� asymetryczn� w Afganistanie. 
W przypadku, je�eli we
miemy pod uwag� fakt, �e niepa�stwowi lub dzia�aj�cy 
w interesie danego pa�stwa aktorzy �wiadomie �ami� wszystkie zasady obowi�zuj�-
ce podczas wojny i celowo doprowadzaj� do zaniku granicy pomi�dzy cywilami 
a wojskowymi to reakcja na powy�sze zagro�enia nieuchronnie ulega diametralnej 
zmianie. 
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NADU�YCIE WP�YWÓW FINANSOWYCH 

Pog��bione analizy wykaza�y, �e globalizacja bezsprzecznie z jednej strony 
stworzy�a i przynios�a wiele szans w wyniku, których dynamiczny wzrost gospodar-
czy w krajach rozwijaj�cych si� wyzwoli� miliony ludzi z ubóstwa.  

Z drugiej za�, spowodowa�a, i� zagro�enia sta�y si� bardziej z�o�one 
i wzajemnie ze sob� powi�zane. W konsekwencji g�ówne arterie naszego spo�ecze�-
stwa, takie jak: systemy informatyczne, czy te� dostawy energii sta�y si� bardziej 
nara�one na uszkodzenia21. Jednym z niebezpiecznych jej skutków jest znaczne 
wzmocnienie finansowego wp�ywu niestabilno�ci politycznej. Jako przyk�ad mo�na 
przytoczy� dzia�ania ze strony Chin, które d���c do osi�gni�cia dost�pu do surow-
ców naturalnych Afryki przekupuj� re�im sprawuj�cy w�adz� chc�c w ten sposób 
uzyska� gwarancje. Przyk�adowo bank �wiatowy oferuje Nigerii 5 mln dolarów na 
renowacj� (unowocze�nienie) systemu transportu kolejowego – Chiny przebijaj� 
powy�sz� ofert� kwot� 8.3 mld. Kolejnym ich krokiem, zwi�zanym z ochron� w�a-
snych interesów (ropa naftowa) w Nigerii, Sudanie i Angoli by�o dokonanie uzgod-
nie� badawczych z Czadem, Nigeri�, Mali, Mauretani� i Algieri� oraz uruchomienie 
linii produkcyjnej w Tunezji22.  

Z przeprowadzonych ocen wynika, �e aktualnie pomimo, i� Stany Zjedno-
czone pozostaj� nadal najwi�kszym partnerem handlowym Afryki z obrotami oko�o 
100 mld USD, to chi�ski zakup ropy naftowej na tym kontynencie od 2000 roku, 
uleg� znacznemu wzrostowi i w 2006 roku osi�gn�� poziom 55.5 mld dolarów. Po-
wy�sze wskazuje, wi�c �e je�li Chiny b�d� chcia�y wykorzysta� pot��n� „bro� fi-
nansow�” w Afryce mog� wywrze� wp�yw geopolityczny w regionie i zdoby� 
zdolno�ci pozwalaj�ce im na oddzia�ywanie w skali globalnej.  

Mo�na te� przytoczy� przyk�ady „pozornej pomocy” np. przez wenezuelsk� 
pomoc rozwojow� dla re�imu na Kubie a� do Rosji, która wykupywa�a stacje kole-
jowe w Szwajcarii. Wywieranie wp�ywu i odstraszanie przy wykorzystaniu �rodków 
poza wojskowych mo�e przedstawia� sob� du�e zagro�enie, które b�dzie mia�o ten-

                                                 
21 Sprawozdanie na temat europejskiej strategii bezpiecze�stwa, Bruksela, 11 grudnia 2008, 
s. 1. 
22 Obecnie Chi�czycy poszukuj� surowców mineralnych m.in. platyny, miedzi, rud �elaza, 
uranu oraz diamentów. Ponadto, inwestuj� w projekty infrastrukturalne przebijaj�c zarówno 
oferty Zachodu, jak i banków rozwoju. Ponadto, Chiny buduj� zapory wodne pozyskuj�ce 
energi� elektryczn� w Sudanie, Etiopii, Samarze, Mozambiku, Ghanie, Nigerii i Kongo; linie 
kolejowe w Angoli, Samarze, Kongo i Sudanie; sie� telefoniczn� w Maroko, Algierii, Mali, 
Nigerii, Kenii oraz Angoli Zimbabwe. 
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dencje narastaj�ce i w konsekwencji doprowadzi do wzmocnienia despotyzmu 
i korupcji. 

W odniesieniu do nadu�ycia wp�ywów finansowych mo�na przytoczy� te� 
inne przyk�ady, które obrazuj� mniejsz�, co prawda skal� tzw. „fa�szywej pomocy” - 
od wenezuelskich programów rozwoju pomocy dla re�imu na Kubie, a� do Rosji 
wykupuj�cej stacje kolejowe w Szwajcarii. Powy�sze przyk�ady ukazuj� nam jak 
powa�nym instrumentem staje si� „bro� finansowa”. Z tego te� wzgl�du, w przy-
sz�o�ci przej�cie wp�ywów i zastraszanie przy wykorzystaniu �rodków pozamilitar-
nych mo�e stanowi� powa�ne zagro�enie dla szeroko rozumianego bezpiecze�stwa. 
Nale�y zawsze pami�ta�, �e wojna nigdy nie by�a wy��cznie zastosowaniem si�y 
militarnej a w wielu przypadkach g�ówn� rol� odgrywa�y instrumenty pozamilitarne. 
Tak jest równie� wspó�cze�nie, poniewa� zarówno pa�stwa, jak i podmioty niepa�-
stwowe posiadaj� zdolno�ci po�redniego wp�ywania na konflikt poprzez wszcz�cie 
sporów na tle nadu�y� zasobów finansowych lub si�gni�cie po „bro� finansow�”.  

Wspó�cze�nie pojawi�o si� bardzo du�e i trudne do wcze�niejszego rozpo-
znania zagro�enie zwi�zane ze zdolno�ciami ró�nych aktorów (podmiotów) do pro-
wadzenia wojny przeciw najwy�szym warto�ciom Zachodu, w której mog� zosta� 
równocze�nie u�yte ró�nego rodzaju instrumenty pozamilitarne. W konsekwencji 
mo�emy by� �wiadkami bardzo niebezpiecznego „fenomenu” stanowi�cego bardzo 
du�e zagro�enie w skali strategicznej – b�dziemy mogli widzie� wojn�, podczas 
której nie zostanie wystrzelony �aden pocisk. Dlatego te�, jedynym a zarazem naj-
lepszym rozwi�zaniem jest wygenerowanie kompleksowej strategii dzia�ania, która 
pozwoli na pe�n� integracj� wszystkich instrumentów, b�d�cych do dyspozycji da-
nego pa�stwa (Sojuszu),. gdy� �adne pa�stwo obecnie nie posiada wystarczaj�cych 
zdolno�ci do przezwyci��enia obecnych wyzwa� konieczne jest wspólne dzia�anie. 

ZAKO�CZENIE 

Reasumuj�c rozwa�ania nale�y stwierdzi�, i� wspó�cze�nie bezpiecze�stwo 
morskie nale�y postrzega�, jako system wzajemnie zintegrowanych efektywnych 
instrumentów, zdolnych do sprostania bardzo trudnym i zró�nicowanym wyzwa-
niom nowej „globalnej epoki”. Przedstawione w artykule analizy i oceny obecnych 
i przysz�ych uwarunkowa� bezpiecze�stwa morskiego wskazuj� na bardzo niebez-
pieczne zwi�zki, w jakich wyst�puj�, ��cz� si� i wzajemnie przeplataj� zagro�enia 
i wyzwania XXI wieku. W odniesieniu do powy�szego problemu w kontek�cie bez-
piecze�stwa morskiego szczególne znaczenie maj� zagadnienia zwi�zane ze zmia-
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nami demograficznymi (uchod
ctwo), klimatycznymi (spory na tle granic morskich 
oraz rywalizacja o dost�p do surowców energetycznych po�o�onych w regionach 
polarnych). Podkre�lenia przy tym wymaga, �e wszystkie z wymienionych powy�ej 
problemów, jak nigdy wcze�niej pozostaj� we wzajemnym zwi�zku, b�d�c �ci�le ze 
sob� powi�zane. 
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ABSTRACT 

T H E  I N F L U E N C E  O F  G L O B A L  C O N D I T I O N S  
O N  P R E S E N T  A N D  F U T U R E  P E R C E P T I O N  O F  

M A R I T I M E  S E C U R I T Y  

The analysis of developments in the security environment indicates that it has a lar-
ge dynamic, instability and is very complex. Among analysts there is a consistent opin-
ion that many major threats and challenges are connected with international terrorism 
and the proliferation of weapons of mass destruction (WMD) but it cannot be forgotten 
that there are others, namely demographic, climatic, economic changes, or those con-
nected with the increase in demand for energy. All these challenges and threats refer also 
to the maritime areas. Presented article tries to assess far in the coming decades these 
challenges and risks connected with the security environment in relation to maritime. 
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M i r o s � a w  J A N I K O W S K I  
S t a n i s � a w  Z A R Y C H T A  

P I R A C T W O  M O R S K I E  -  
O G Ó L N O � W I A T O W Y  P R O B L E M  

STRESZCZENIE 

Wzrastaj�ca liczba aktów piractwa w rejonie Zatoki Ade�skiej, wodach wokó� Ni-
gerii i Somalii sprawia, �e koszty generowane przez te pozaprawne formy dzia�alno�ci 
na morzu systematycznie wzrastaj�. Jednak proceder ten obecny jest równie� w innych 
regionach �wiata. Autorzy zaprezentowali charakterystyk� dzia�a� piratów w ró�nych 
regionach �wiata. Ka�dy z tych regionów cechuj� odmienne sposoby i metody dzia�a� 
piratów. W artykule zawarto równie� ogóln� charakterystyk� dzia�a� podj�tych przez 
spo�eczno�� mi�dzynarodow� dla minimalizacji tego zagro�enia.  

*** 

Renesans wspó�czesnego piractwa morskiego jest wynikiem rozwoju sytu-
acji politycznej w �wiecie, a przede wszystkim rozwoju sytuacji w rejonach wojen 
domowych, narastaj�cej biedy, a tak�e ch�ci szybkiego wzbogacenia si�. Mo�liwo�� 
�atwego zysku uzyskanego z wysokiego okupu za za�ogi i �adunek powoduje, 
�e liczba aktów przemocy na morzu ci�gle ro�nie. Bieda i ubóstwo zmusza kolejne 
populacje „wspó�czesnych piratów” do szukania �atwego zysku na morzu. Ryzyko 
utraty �ycia w relacji z ogromnymi zyskami dla ludzi paraj�cych si� piractwem nie 
stanowi �adnej przeszkody. Pytanie tylko kto, kiedy, gdzie i w jakich powi�zaniach 
ze �wiatem lokalnego biznesu kieruje tymi poczynaniami.  

Dzisiejsi piraci nie maj� przecie� przepaski na oku, nie podnosz� czarnej 
flagi „Jolly Rogera” i nie s� tak romantyczni jak piraci opisywani w literaturze pi�k-
nej. Wyposa�eni s� za to w nowoczesne, szybkie �odzie motorowe, sprz�t nawigacji 
satelitarnej, nowoczesn� bro�, wyrzutnie rakiet, a ich celami s� jednostki handlowe, 
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których zdolno�� odparcia ataku jest ograniczona. Wielkim zagro�eniem dla stat-
ków, korzystaj�cych z bardzo ruchliwego szlaku morskiego, ��cz�cego Europ� 
z Azj� i Bliskim Wschodem stali si� somalijscy piraci. Wymuszaj� milionowe oku-
py od armatorów oraz zagra�aj� dostawom pomocy humanitarnej. Tylko w 2008 
roku somalijscy piraci porwali ponad 40 statków (prób przej�cia by�o trzy razy wi�-
cej) oraz zaatakowali ponad 130 jednostek handlowych (o 200% wi�cej ni� w 2007 
roku). 

Wed�ug danych przytaczanych przez "Newsweek”, w latach 2000-2006 na 
ca�ym �wiecie zanotowano 2,4 tys. aktów piractwa morskiego. Z kolei z informacji 
Mi�dzynarodowego Biura Morskiego (IMB) wynika, i� mi�dzy styczniem a marcem 
2008 roku liczba tego typu przest�pstw by�a o 20% wi�ksza ni� w taki samym okre-
sie rok wcze�niej, natomiast w pierwszych sze�ciu miesi�cach 2009 roku na ca�ym 
�wiecie zanotowano dwa razy tyle ataków pirackich ni� w roku ubieg�ym. Co gor-
sze, eksperci twierdz�, �e przytaczane liczby s� zani�ane, gdy� cz��� armatorów nie 
zg�asza ataków, aby unikn�� obci��enia wy�szymi stawkami ubezpieczeniowymi. 
Tymczasem flota handlowa przewozi a� 95% towarów, które trzeba dostarczy� do 
zagranicznych odbiorców. W �adowniach wielu statków znajduj� si� �adunki o war-
to�ci milionów dolarów.  

Mo�na �mia�o za�o�y�, �e dzia�alno�� piratów na akwenach morskich jest 
organizowana i kontrolowana przez wielkie mi�dzynarodowe gangi powi�zane 
z wielkim biznesem i skorumpowan� administracj� pa�stwow� oraz czasami z dzia-
�alno�ci� nieuczciwych armatorów. Pieni�dze z okupów nie znikaj� przecie� w kie-
szeni zwyk�ych uzbrojonych porywaczy, którzy s� jakby ostatnim czy te� jednym 
z ogniw ca�ego procederu. Kto� przecie� musi kontrolowa� trasy �eglugowe, zna�: 
co, kiedy, gdzie i przez kogo jest przewo�one aby uzyska� maksymalny okup. Na-
st�pny „kto�” musi zorganizowa� �rodki transportu, szybkie �odzie, bro� czy te� 
�rodki ��czno�ci do porozumiewania si�, a kto� inny musi mie� wiedz� z kim i kiedy 
rozmawia� na temat wysoko�ci okupu. Wreszcie kto� inny musi zabezpiecza� ca�� 
logistyczn� infrastruktur� brzegow�. Przecie� do dyspozycji piratów s� przystanie  
i porty, a tak�e ma�e stocznie remontowe oraz ca�a infrastruktura legislacyjna. Oczy-
wi�cie w tym wszystkim mamy tak�e zleceniodawców, organizatorów i odbiorców, 
którzy kupuj� zrabowany �adunek lub czerpi� korzy�ci z okupu.  
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DEFINICJA PIRACTWA MORSKIEGO 

Pierwsze wzmianki o piratach mo�na spotka� w dokumentach pochodz�-
cych z VI wieku p.n.e. Najpot��niejszy wtedy z piratów – Polikrates posiada� ponad 
sto okr�tów i uprawia� swój proceder na Morzu Egejskim ograbiaj�c statki greckie 
i fenickie. Dzi�ki rozbojom w krótkim czasie dorobi� si� ogromnego maj�tku, a wy-
budowany przez niego pa�ac na wyspie Samos uwa�ano wówczas za jeden z cudów 
�wiata. Poniewa� �ycie pirata bywa zazwyczaj bogate ale krótkie, w nied�ugim cza-
sie b�d�c jeszcze w m�odym wieku straci� �ycie. 

S�owo „pirat” pochodzi od �aci�skiego s�owa pirata, i oznacza próbowa� 
szcz��cia na morzu. Wed�ug Wielkiego S�ownika J�zyka Polskiego, pirat to cz�onek 
za�ogi okr�tu lub samolotu uprawiaj�cy piractwo. To tak�e rozbójnik morski, napa-
daj�cy na inne statki w celach rabunkowych i zagra�aj�cym swoim post�powaniem 
zdrowiu i �yciu innych. Wreszcie zgodnie z definicj� s�ownikow� piractwo definio-
wane jest jako: „rozbój, akt gwa�tu, zatrzymania, grabie�y, dokonany przeciwko 
statkowi morskiemu lub powietrznemu, na osobach i mieniu na pok�adzie, pope�nio-
ny na morzu otwartym lub w miejscu nie podlegaj�cym jurysdykcji �adnego pa�-
stwa”. Natomiast w mi�dzynarodowym prawie publicznym (Konwencji o prawie 
morza) za piractwo uznawane jest: 

a) ka�dy bezprawny akt gwa�tu, zatrzymania lub grabie�y, pope�niony dla 
celów osobistych przez za�og� prywatnego statku lub samolotu i skie-
rowany:  
- na morzu otwartym przeciwko innemu statkowi morskiemu lub po-

wietrznemu, przeciwko osobom lub mieniu znajduj�cemu si� na 
pok�adzie takiego statku morskiego, b�d
 powietrznego;  

- przeciwko statkowi morskiemu lub powietrznemu, przeciwko oso-
bom lub mieniu w miejscu nie podlegaj�cym jurysdykcji �adnego 
pa�stwa;  

b) ka�dy akt dobrowolnego uczestnictwa w dzia�aniu statku morskiego lub 
powietrznego z wiedz� o faktach, które nadaj� mu charakter pirackiego 
statku morskiego lub powietrznego; 

c) ka�dy akt pod�egania lub umy�lnego u�atwiania czynu okre�lonego 
w punktach a i b.  

 
Oprócz piractwa o charakterze typowo bandyckim, w poprzednich wiekach 

rozwin��a si� równie� forma piractwa, dotowana i chroniona przez w�adców pa�stw, 
a tak�e przez konkretne miasta zwane kaperstwem. Korsarz, b�d
 kaper to osobnik 
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uprawiaj�cy piractwo w majestacie prawa swojego kraju. Podczas wojen pa�stwa 
europejskie wydawa�y dokumenty (glejt kaperski), uprawniaj�ce kapitana statku do 
atakowania wrogich statków w zamian za procent zysku od zdobytych �upów. Listy 
kaperskie (letter of marquee b�d
 comission) uznawane zazwyczaj by�y jedynie 
przez tych, którzy je wydawali i tych, którzy si� nimi pos�ugiwali. Podczas gdy pira-
ci byli morskimi rozbójnikami i dzia�ali zarówno w czasie wojny, jaki i pokoju, to 
korsarze byli �eglarzami dzia�aj�cymi wy��cznie w czasie wojny. 

Istot� korsarstwa by�o dzia�anie na w�asne ryzyko i odpowiedzialno��. 
W zale�no�ci od umowy otrzymywali cz��� mienia zdobytego na nieprzyjacielu. Po 
sko�czonych dzia�aniach wojennych za�ogi okr�tów kaperskich zwykle demobili-
zowano i odsy�ano do domów. W dawnych wiekach korsarstwo by�o prawnie do-
zwolonym sposobem walki w wojnie morskiej. Obecnie jest poj�ciem historycznym, 
a pa�stwa wyrzek�y si� tego �rodka prowadzenia walki zbrojnej na morzu. 

Korsarstwo zosta�o zakazane w Deklaracji Paryskiej z 1856 roku. Zakaz ten 
uzyska� rang� normy powszechnego prawa mi�dzynarodowego. Mimo braku przy-
st�pienia do deklaracji Stanów Zjednoczonych, Hiszpanii, Meksyku i Chile, �adne 
pa�stwo nie wydawa�o ju� listów kaperskich i korsarstwo zanik�o. W dzisiejszych 
czasach istnieje zwyczaj przemiany (wyczarterowania) statków handlowych w okr�-
ty wojenne na wypadek wojny, nie stanowi to jednak kontynuacji korsarstwa.  

W praktyce trudno by�o rozró�ni� kto by� piratem a kto korsarzem. Listy 
kaperskie uznawane by�y jedynie przez pa�stwa, które je wystawi�y i pos�uguj�cych 
si� nimi kapitanów, a zazwyczaj (co jest bardzo logiczne) nie by� uznawany przez 
pa�stwa, których statki by�y napadane. W efekcie korsarze traktowani byli najcz�-
�ciej jako zwykli piraci i tak te� s�dzeni.  

Wracaj�c do piractwa, dzisiejsi piraci to przede wszystkim wykonawcy zle-
ce� �wietnie zorganizowanych grup przest�pczych maj�cych wielki wp�yw na �ycie 
gospodarcze obszarów obj�tych ubóstwem i równie� generuj�cych zagro�enie terro-
ryzmem morskim. Wspó�czesne piractwo morskie, wyst�puj�ce w okre�lonych rejo-
nach �wiata, sta�o si� obecnie podobnie jak: terroryzm, nielegalna imigracja, 
zorganizowana przest�pczo��, proliferacja broni masowego ra�enia, form� zagro�e� 
asymetrycznych. 
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OCENA SYTUACJI GEOPOLITYCZNEJ I EKONOMICZNEJ 
REJONÓW OBJ�TYCH ATAKAMI PIRACKIMI 

Najwi�ksze zag�szczenie incydentów klasyfikowanych jako akty piractwa 
wyst�puj� w rejonach wybrze�y pa�stw upad�ych, czyli tam, gdzie prawo w tym 
prawo morskie nie jest egzekwowane przez w�adze lokalne. Podatny grunt, do tej 
dzia�alno�ci, tworzy brak politycznej i ekonomicznej stabilno�ci. Po�udniowo-
wschodnia Azja, Afryka, Po�udniowa i 
rodkowa Ameryka, to regiony, w których 
dzia�alno�� morskich gangów jest wspó�cze�nie najwi�ksza. 

Na podstawie analizy przypadków atakowania jednostek p�ywaj�cych mo�-
na wyodr�bni� nast�puj�ce rejony, gdzie wyst�puje najwi�ksze zagro�enie aktami 
piractwa, nale�� do nich: 

- wybrze�a Morza Czerwonego oraz Zatoka Ade�ska (Afryka); 
- wybrze�a Afryki Wschodniej (wybrze�a Somalii); 
- �rodkowa cze�� zachodniego wybrze�a Afryki ze szczególnym 

uwzgl�dnieniem akwenów morskich oblewaj�cych takie pa�stwa jak: 
Nigeria, Kamerun i Demokratyczna Republika Konga; 

- wybrze�a Azji Po�udniowo-wschodniej (Cie�nina Malakka, wybrze�a 
Indonezji i Morze Po�udniowochi�skie); 

- pó�nocne wybrze�a Oceanu Indyjskiego (akweny podej�ciowe do por-
tów Bangladeszu, Cejlonu i Birmy (Mijamar); 

- wybrze�a Ameryki Po�udniowej (wybrze�a Brazylii – rejon podej�cio-
wy do portów Santos i Rio Grande oraz podej�cie do portu Callao w Pe-
ru (Ameryka Po�udniowa). 

 
Poni�ej przedstawiono charakterystyk� dzia�alno�ci pirackiej w wybranych 

regionach �wiata. 
 
Cie�nina Malakka (Strait of Malacca) 
Za rejon szczególnie niebezpieczny uwa�ana jest najd�u�sza na �wiecie cie-

�nina – Cie�nina Malakka, oddzielaj�ca Pó�wysep Malajski od Sumatry. Jest to ob-
szar morski, ��cz�cy Morze Adama�skie z Morzem Po�udniowochi�skim, o d�ugo�ci 
937 km i szeroko�ci 36 km i minimalnej g��boko�ci 25 m. W pó�nocnej cz��ci cie-
�nina rozszerza si� do oko�o 402 km szeroko�ci, natomiast przy kra�cu po�udnio-
wym zw��a si� do 16 km. W cie�ninie znajduj� si� setki niezamieszkanych, 
poro�ni�tych namorzynami wysepek, które tworz� naturalne kryjówki dla piratów. 
Wody cie�niny w najw��szej cz��ci, na ca�ej szeroko�ci stanowi� morze terytorialne 
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trzech pa�stw - Indonezji, Malezji i Singapuru. �egluga po tym szlaku wodnym 
odbywa si� na zasadach przej�cia tranzytowego. 

 

 
Rys. 1. Po�o�enie Cie�niny Malakka 
�ród�o: http://maps.google.pl 

 
Rocznie tym w�skim przej�ciem przep�ywa oko�o 70 tysi�cy statków, prze-

wo��cych jedn� pi�t� �wiatowych przewozów towarowych i jedn� trzeci� ropy naf-
towej przewo�onej drog� morsk�.  

Piractwo na tych wodach pojawi�o si� na skutek kryzysu ekonomicznego, 
który w 1998 roku dotkn�� gospodark� azjatyckich tygrysów. Tysi�ce ludzi straci�o 
wtedy oszcz�dno�ci �ycia, wielu z tych zdesperowanych ludzi rozpocz��o dzia�al-
no�� pirack�. W 1998 roku w cie�ninie Malakka zarejestrowano tylko jeden akt pi-
racki, w 2000 by�o ich ju� 75, a na s�siaduj�cych wodach indonezyjskich a� 119. 
Nawet gdy sytuacja ekonomiczna w tym rejonie uleg�a  poprawie, wielu ludzi zaj-
muj�cych si� piractwem nie zrezygnowa�o z �atwego zarobku.  

Generalnie bardzo trudno jest zapewni� bezpiecze�stwo na ca�ej d�ugo�ci 
tego szlaku wodnego. Wyst�puj�ce mielizny, wraki inne przeszkody nawigacyjne  
powoduj�, �e statki musz� porusza� si� ze stosunkowo ma�� pr�dko�ci�. Tak�e na-
pi�ta sytuacja polityczna pomi�dzy zwa�nionymi krajami: Malezj� i Indonezj�, nie 
u�atwia pe�nego monitoringu �eglugi. Ataki na jednostki handlowe s� wyj�tkowo 
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brutalne i cz�sto ko�cz� si� zaborem ca�ego mienia ��cznie ze statkiem, porwaniem 
ca�ej lub cz��ci za�ogi, za któr� porywacze ��daj� milionowych okupów. 	adunek 
zostaje sprzedany, jednostka przemalowana, zarejestrowana pod nowym armatorem, 
a nast�pnie tanio wyczarterowana. Po�cig policji i okr�tów marynarki wojennej  
w wi�kszo�ci przypadków ko�czy si� niepowodzeniem. Jednak w ostatnim okresie 
liczba pirackich ataków na tym akwenie zmniejszy�a si�. Jest to zwi�zane przede 
wszystkim ze zwi�kszeniem patroli w rejonie cie�niny wysy�anych przez Indonezj�, 
Singapur i Malezj� oraz popraw� stanu gospodarki pa�stw w tym regionie. Cz�-
�ciowo piraci przesun�li swoj� aktywno�� na Morze Po�udniowochi�skie. 

Regionalny Projekt Wspó�pracy ReCAAP (Regional Cooperation Agre-
ement on Combating Piracy and Armed Robbery against Ships in Asia) z siedzib� 
w Singapurze poda�, �e w roku 2009 nast�pi� znaczny wzrost napadów pirackich na 
Morzu Po�udniowochi�skim, najwy�szy notowany od ostatnich pi�ciu lat. 

 
Wybrze
a Somalii  
Somalia jest pa�stwem, po�o�onym w pó�nocno-wschodniej cz��ci Afryki, 

na Pó�wyspie Somalijskim, zwanym równie� Rogiem Afryki. Kraj ten posiada stra-
tegiczne po�o�enie, gdy� mo�na z jego terytorium kontrolowa� szlaki �eglugowe 
prowadz�ce z Morza Czerwonego, poprzez Zatok� Ade�sk� na Ocean Indyjski.  

Linia brzegowa Somalii rozci�ga si� na d�ugo�ci 3 025 km., natomiast gra-
nica l�dowa Somalii wynosi 2 340 km. Somalia graniczy z Djibouti (58 km), z Etio-
pi� (1 600 km) oraz z Keni� na d�ugo�ci 682 km. G�ównymi miastami kraju s�: 
Mogadisz (stolica kraju), Hargeisa, Kisimaju i Merka. Somalia zaliczana jest do 
„pa�stw upad�ych”. Sytuacja polityczna w Somalii jest bardzo niestabilna, funkcjo-
nuje tam kilka organizmów pa�stwowych, a rz�d tymczasowy kontroluje jedynie 
centraln� cz��� kraju. Pozosta�a cz��� kraju pogr��ona jest w walkach pomi�dzy 
poszczególnymi rodami lub stanowi aren� walk z bojownikami islamskimi. 
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Rys. 2. Wybrze�e Somalii  wraz z Zatok� Ade�sk�. 
�ród�o: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/2/26/Somali_map.jpg 

 
To w�a�nie wody okalaj�ce Róg Afryki sta�y si� polem dzia�ania somalij-

skich piratów. Jednak�e piractwo w Somalii si�ga genez� lat 90-tych, kiedy wspól-
noty rybackie na wybrze�u Puntlandu (region w pó�nocno-wschodniej cz��ci kraju) 
zacz��y organizowa� patrole, aby zapobiec rabunkowym i nielegalnym po�owom ryb 
i zrzucaniu toksycznych odpadów. Z czasem okaza�o si�, �e zaj�cie jednostek ry-
backich dokonuj�cych nielegalnych po�owów przynosi sowity okup, wielokrotnie 
przewy�szaj�cy dochody z legalnej dzia�alno�ci rybackiej. Rozwojowi piractwa 
sprzyja� ponadto brak realnej w�adzy centralnej w Somalii oraz ci�g�e wojny, które 
spowodowa�y przyst�powanie m�odych rybaków do grup atakuj�cych statki. Soma-
lijskie piractwo wi�c, narodzi�o si� jako próba ochrony wybrze�y kraju przed niele-
galnymi po�owami ze strony du�ych korporacji rybackich. Jednak�e z biegiem czasu 
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wymkn��o si� z pod kontroli i przekszta�ci�o si� w dochodowy interes. 
rednio za 
uwolnienie porwanego statku i jego za�ogi piraci zarabiaj� oko�o dwóch milionów 
dolarów. Szacuje si�, �e obecnie piractwem zajmuje si� ponad 1500 ludzi. 

W 2005 roku Somalia by�a ju� uznawana za jedno z najbardziej zagro�o-
nych piractwem miejsc na �wiecie – zanotowano wówczas 45 przypadków piractwa, 
liczba ta podwoi�a si� w 2008 roku. Piraci w szczególno�ci upodobali sobie Zatok� 
Ade�sk�, która liczy 885 kilometrów d�ugo�ci i oddziela wybrze�a Somalii i Jeme-
nu. Zatoka Ade�ska uznawana jest za bardzo wa�n� mi�dzynarodow� drog� morsk�, 
stanowi�c� najkrótsze po��czenie Dalekiego Wschodu i Europy. Dziennie drog� t� 
przemierza 55 statków, natomiast rocznie ponad 20 tysi�cy. G�ówny �adunek stano-
wi ropa naftowa przewo�ona do portów Europy i Ameryki Pó�nocnej. Ogromny 
obszar morski okalaj�cy wody somalijskie sprawia, ze walka ze zorganizowana 
przest�pczo�ci� na morzu prowadzona dotychczas przez sprzymierzone si�y mor-
skie, mimo spektakularnych sukcesów, nie przynios�a jak dot�d spodziewanych 
efektów, czyli wyeliminowania tego zagro�enia dla �eglugi. 

 
Morze Po�udniowochi�skie i wybrze
a Indonezji 
Wzrasta równie� liczba aktów piractwa na Morzu Po�udniowochi�skim  

i u wybrze�y Indonezji. Tylko od pocz�tku 2009 roku zanotowano kilkadziesi�t 
przypadków zaatakowania jednostek handlowych. Jest to najwy�sza liczba aktów 
piractwa od pi�ciu lat. Najbardziej na takie ataki nara�one s� tankowce i du�e kon-
tenerowce, które z powodu swoich rozmiarów, ograniczonych pr�dko�ci i zdolno�ci 
manewrowych stanowi� stosunkowo �atwy �up. Jedn� z ostatnio zarejestrowanych 
napa�ci, mia�a miejsce 19 wrze�nia, a obiektem ataku by� tankowiec przewo��cy 
rop� naftow� z Singapuru. 

Trzeba zaznaczy�, �e znaczenie polityczno-strategiczne Morza Po�udniowo-
ci�skiego jest ogromne. Na akwenie tym przebiegaj� g�ówne trasy �eglugowe ��cz�-
ce kraje Azji Pó�nocno-wschodniej i Azji Wschodniej z Oceanem Indyjskim 
i Bliskim Wschodem. Dla takich pa�stw, jak Japonia czy Chiny, morskie linie za-
opatrzenia maj� znaczenie strategiczne. Na przyk�ad na akwenie tym realizowane 
jest oko�o 39% japo�skiego oraz 27% chi�skiego handlu zagranicznego. Ocenia si�, 
�e oko�o 41 tys. statków handlowych przep�ywa rocznie trasami �eglugowymi po 
tym morzu . Jest to dwukrotnie wi�cej ni� w przypadku Kana�u Sueskiego i trzy-
krotnie wi�cej ni� jednostek przep�ywaj�cych przez Kana� Panamski. W sumie sza-
cuje si�, �e oko�o 15% �wiatowego handlu (w tym a� 50% transportu 
kontenerowego) odbywa si� na morskich szlakach komunikacyjnych Morza Po�u-
dniowochi�skiego.  
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Wzrasta tak�e znaczenie Morze Po�udniowochi�skiego w transporcie ropy 
naftowej. Szybki wzrost gospodarczy takich pa�stw jak: Japonii, Republiki Korei, 
Tajwanu i Singapuru powoduje du�e zapotrzebowanie na surowce energetyczne. 

 

 
Rys. 3. Morze Po�udniowochi�skie i wybrze�e Indonezji. 
�ród�o: www.blizejslonca.pl/przewodniki/kraje/malezja_mapa1.gif 

 
Podej�cie do portu Callao w Peru 
Peru to najwi�kszy producent kokainy, który zaspokaja 35% �wiatowego 

zapotrzebowania na ten narkotyk. Sytuacja polityczno-gospodarcza, powszechnie 
panuj�ca korupcja i skomplikowane, sprzyjaj�ce przemytowi ukszta�towanie terenu 
uczyni�o z Peru jeden z najwa�niejszych szlaków przerzutu narkotyków w Ameryce 
Po�udniowej. Oprócz przemytu narkotyków równie� akty pirackie sta�y si� realnym 
zagro�eniem w tym rejonie. Plaga piractwa dotkn��a zw�aszcza port w Callao,  
gdzie ma miejsce najwi�cej pirackich napadów w ca�ej Ameryce Po�udniowej i Pó�-
nocnej. Callao to najwi�kszy port morski Peru, a jednocze�nie przedmie�cie stolicy 
kraju - Limy i g�ówna baza Marynarki Wojennej Peru.  

Napady na statki stoj�ce na redzie odbywaj� si� g�ównie noc�, w godzinach 
pomi�dzy 0100 a 0400. Napastnicy poruszaj� si� �odziami pontonowymi z do��cza-
nym silnikiem o du�ej mocy. Za�oga sk�ada si� z 5-7 napastników uzbrojonych  
w bro� krótk� i maczety. Po dostaniu si� na statek, terroryzuj� oni za�og� wachtow� 
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i dokonuj� rabunku pieni�dzy z kasy kapita�skiej, rzeczy osobistych za�ogi i wypo-
sa�enia statku. S� brutalni, w wielu przypadkach zanotowano postrzelenie i pobicie 
cz�onków za�ogi. Reakcje w�adz portowych s� zawsze spó
nione, pomoc przybywa 
ju� po dokonaniu aktu zbrojnego napadu na statek. Dotychczas nie odnotowano ani 
jednego przypadku uj�cia sprawców napadów. 

 
Wybrze
a Brazylii – rejon podej�ciowy do portów Santos i Rio Grande 
Brazylia to najwi�ksze pod wzgl�dem powierzchni i liczby mieszka�ców 

pa�stwo Ameryki Po�udniowej. Liczy oko�o 196 mln mieszka�ców i jest jednym 
z najszybciej rozwijaj�cych si� krajów �wiata. Jednak�e rozwój gospodarczy poci�-
ga za sob� wiele niekorzystnych zjawisk (przemyt i wzrost spo�ycia narkotyków czy 
wzrost liczby przest�pstw). Wi�kszo�� Brazylijczyków (53%) uwa�a, �e sytuacja 
bezpiecze�stwa publicznego w ich kraju jest z�a lub bardzo z�a, a jedynie 18% uwa-
�a j� za dobr� lub bardzo dobr�. Natomiast prawie po�owa Brazylijczyków twierdzi, 
�e w ostatnich dziesi�ciu latach bezpiecze�stwo wewn�trzne w ich kraju si� pogor-
szy�a. Wed�ug danych Brazylia jest trzecim po USA i krajach Unii Europejskiej 
rynkiem zbytu narkotyków na �wiecie. Powoduje to du�e zapotrzebowanie na ten 
towar na rynku wewn�trznym, co prowadzi do walk pomi�dzy gangami narkotyków, 
które d��� do przej�cia dominacji w okre�lonych rejonach kraju. Walki te s� na po-
rz�dku dziennym. 

W ci�gu ostatnich 30 lat w Brazylii zosta�o zabitych oko�o miliona osób, 
w wi�kszo�ci by�y to ofiary brutalnych walk pomi�dzy gangami narkotyków. Gangi 
narkotykowe, jak np. Comando Vermelho aktywnie uczestnicz� tak�e w napadach 
na statki handlowe, g�ównie na redach portów Santos i Rio Grande. 

Od lat w�adze brazylijskie walcz� z plag� okradania statków w portach i na 
kotwicowiskach. Napastnicy to cz�onkowie grup przest�pczych maj�cych silne po-
wi�zania z pracownikami portów i towarzystw transportowych. Posiadaj� pe�n� 
wiedz� na temat rodzaju �adunku, miejsca jego roz�o�enia i lokalizacji. Pomimo 
do�� dobrze zorganizowanego „systemu powiadamiania w niebezpiecze�stwie”, 
nadzoru i monitoringu w portach i na podej�ciach do stref rozgraniczenia ruchu, 
ilo�� napadów na statki nie maleje. Podobnie jak w innych regionach piraci stosuj� 
t� sam� metod�. Na kotwicowiskach piraci dostaj� si� na pok�ad przewa�nie od 
strony zaciemnionej cz��ci dziobowej statku za pomoc� rzutek zako�czonych ko-
twiczkami. W wi�kszo�ci przypadków napady odbywaj� si� noc� z ma�ych �odzi. 
Determinacja szybkiego zysku i wzbogacenia si� jest tak wielka, �e cz�sto dochodzi 
do bezpo�redniego ataku na cz�onków za�ogi. Tylko w latach 2007-2008 odnotowa-
no tutaj 7 przypadków zabicia oficerów, w tym jednego kapitana.  
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Celem ograniczenia zagro�enia aktami piractwa, ochrony tras �eglugowych 
na wodach po�udniowo-wschodniego Atlantyku w lipcu 2008 USA reaktywowa�a 
dzia�ania morskie IV Floty.  

METODY ATAKÓW PIRACKICH 

Metody ataków pirackich s� bardzo zró�nicowane i zale�� g�ównie od rejo-
nu geograficznego, mo�liwo�ci technicznych piratów, akwenu i celu napa�ci. 
Uwzgl�dniaj�c specyfik� poszczególnych rejonów jednostki (statki, jachty) napada-
ne s� w portach, podczas postoju na kotwicy lub w czasie przej�cia wzd�u� wybrze-
�y. Wi�kszo�� ataków przeprowadzana jest prostymi metodami i ukierunkowana jest 
na �atwo dost�pne cele. 

Podczas postoju na kotwicy, grupa atakuj�cych piratów sk�ada si� przewa�-
nie z kilku lub kilkunastu osób, które do statku podp�ywaj� skrycie przewa�nie noc� 
lub przed �witem na �odziach wios�owych i wchodz� na pok�ad po �a�cuchu ko-
twicznym. Napastnicy atakuj� najcz��ciej kontenerowce, cz�sto dok�adnie znaj�c 
wcze�niej zawarto�� poszczególnych kontenerów. W portach atakowane s� prze-
wa�nie statki, które nie s� wystarczaj�co chronione i o�wietlone. Metody ataku s� 
bardzo podobne. Rozboju dokonuj� grupy sk�adaj�ce si� z 6-8 napastników podp�y-
waj�c noc� na �odziach wios�owych (dla uzyskania zaskoczenia, gdy� nie wywo�uj� 
ha�asu) do nie o�wietlonej burty (od strony wody) i dostaj� si� na pok�ad po �a�cu-
chu kotwicznym lub za pomoc� lin z kotwiczkami.  

Podczas przej�cia morzem wzd�u� wybrze�a, w cie�ninach napastnicy wy-
korzystuj� szybkie �odzie motorowe, z których dostaj� si� na pok�ad statku w ruchu 
przy pomocy lin z kotwiczkami. 

Podobnie w tym przypadku, wi�kszo�� napadów odbywa si� w godzinach 
nocnych lub we wczesnych godzinach porannych. W atakach bior� udzia� grupy 
kilkunastoosobowe uzbrojone w pistolety, bro� automatyczn�, granatniki i nowo-
czesny sprz�t ��czno�ci.  

Piraci s� odwa�ni, zdesperowani i zdecydowani na wszystko. S� tak�e bar-
dzo dobrze przygotowani pod wzgl�dem znajomo�ci budowy statku i znajomo�ci 
przewo�onego �adunku. Gdy ju� znajd� si� na pok�adzie doskonale wiedz�: 
co, gdzie i jakie warto�ciowe rzeczy znajduj� si� na statku. Czasami piraci atakuj�  
z nie budz�cych podejrzenia statków rybackich. S� to tzw. statki matki, które s�u�� 
w oddalonych rejonach jako statki bazy dla szybkich �odzi motorowych. To w�a�nie 
na nich dokonuje si� uzupe�niania paliwa, drobnych napraw i przygotowania �odzi 
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do kolejnych ataków. S�u�� one tak�e jako bazy do zwi�kszenia zasi�gu dzia�ania 
szybkich �odzi pirackich. W rejonach �cie�nionych znane s� przypadki stosowania 
taktyki przez piratów polegaj�cej na pod��aniu kursami równoleg�ymi do przysz�e-
go celu, w odleg�o�ci oko�o 5 kabli, a nast�pnie szybkie przej�cie za ruf� atakowa-
nego statku, i szybkie wdrapanie si� na pok�ad, celem uzyskania maksymalnego 
zaskoczenia i niedopuszczenie do stawiania oporu przez za�og� statku. 

FORMY I METODY OCHRONY I OBRONY TRAS �EGLUGOWYCH 

Gwa�townie rosn�ca liczba ataków na mi�dzynarodowe jednostki sprawi�a, 
�e w dzia�ania przeciwko piratom zaanga�owa�o si� wiele organizacji, w tym ONZ, 
NATO i Unia Europejska.  

W czerwcu 2008 roku Rada Bezpiecze�stwa ONZ uchwali�a rezolucj�, na 
mocy, której okr�ty wojenne pa�stw, wspó�pracuj�cym z przej�ciowym rz�dem 
Somalii, otrzyma�y prawo wp�ywania na wody terytorialne kraju w celu zwalczania 
piractwa za pomoc� wszelkich niezb�dnych �rodków. Pa�stwom zezwolono tym 
samym nie tylko na �ciganie piractwa, ale równie� na dokonywanie aresztowa� 
i sporz�dzanie aktów oskar�enia wobec podejrzanych o piractwo na wodach teryto-
rialnych Somalii. By zwi�kszy� szanse mi�dzynarodowej koalicji w walce z pirata-
mi, w grudniu uchwalono dodatkowo rezolucj�, zezwalaj�c� na podejmowanie 
podobnych dzia�a� równie� na l�dzie (za zgod� somalijskiego rz�du). 

W pa
dzierniku 2008 roku do walki z piractwem na wodach wokó� Somalii 
do��czy� Sojusz Pó�nocnoatlantycki. NATO skierowa�o do Somalii grup� okr�tów 
wojennych, których zadaniem by�o zwalczanie dzia�alno�ci piratów oraz ochrona 
transportów pomocy humanitarnej dla najbiedniejszych mieszka�ców tego kraju. 
Sojusz Pó�nocnoatlantycki wys�a� w rejon Somalii sta�� grup� okr�tów Si� Odpo-
wiedzi NATO - SNMG2, operuj�c� zwykle na Morzu 
ródziemnym. W jej sk�ad 
wchodzi�y okr�ty klasy niszczyciel, fregata, ich zadaniem polega na wsparciu i och-
ronie statków transportuj�cych �ywno�� w ramach 
wiatowego Programu �ywno-
�ciowego. 

Sojusz Pó�nocnoatlantycki rozpocz�� operacj� pod kryptonimem „Ocean 
Shield”, której celem jest walka z piractwem na wodach u wybrze�y Rogu Afryki. 
Nowa misja przejmuje zadania operacji pod kryptonimem „Allied Protector”, pro-
wadzonej u wybrze�y Rogu Afryki od wiosny tego roku. Nowa misja jest zoriento-
wana g�ównie na dzia�ania wymierzone w piratów oraz pomoc pa�stwom regionu,  
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w rozwijaniu ich zdolno�ci do walki z piratami. Jest to druga misja NATO przeciw-
ko piratom. Pierwsza zako�czy�a si� w grudniu 2008 roku.  

Pa�stwa NATO w tym: Portugalia, Kanada, Hiszpania, Holandia, Niemcy 
i USA na obecn� misj� wydzieli�y okr�ty do patrolowania wód i ochrony �eglugi. 
Do nadzorowania akwenu i ochrony statków wykorzystywane s� dodatkowo si�y 
specjalne i �mig�owce. Okr�ty si� mi�dzynarodowych podj��y si� patrolowania ob-
szaru o powierzchni oko�o trzech milionów kilometrów kwadratowych. Wed�ug 
ekspertów do powstrzymania piratów potrzeba oko�o pi�ciuset okr�tów i jednostek 
patrolowych. 

W grudniu zawi�za�a si� natomiast antypiracka koalicja pa�stw Unii Euro-
pejskiej. Obecnie walka z piratami u wybrze�y Somalii prowadzona jest w ramach 
unijnej misji pod kryptonimem „Atalanta”, która rozpocz��a si� 8 grudnia 2008 ro-
ku. G�ównym zadaniem operacji jest ochrona statków 
wiatowego Programu �y-
wieniowego dostarczaj�cych pomoc �ywno�ciow� zgodnie z mandatem okre�lonym 
w rezolucji ONZ, ochrona innych statków p�ywaj�cych u somalijskich wybrze�y, 
a tak�e zapobieganie i zwalczanie aktów piractwa i rozboju, zgodnie z normami 
prawa mi�dzynarodowego.  

Jest to pierwsza operacja Unii Europejskiej na morzu. W sk�ad misji wcho-
dz� okr�ty wojenne oraz samoloty, z o�miu krajów Unii Europejskiej. Rozmiesz-
czone si�y dzia�aj� do 500 mil morskich od wybrze�y Somalii i krajów 
s�siaduj�cych. W ramach misji „Atalanta” si�y UE mog� uj��, przetrzymywa�  
i przekazywa� innym podmiotom osoby, które pope�ni�y lub s� podejrzane o pope�-
nienie aktów piractwa lub rozboju oraz zajmowa� statki pirackie uj�te na „gor�cym 
uczynku”. Europejskie si�y morskie wspó�pracuj� z innymi pa�stwami i organiza-
cjami dzia�aj�cymi w regionie, w szczególno�ci z si�ami morskimi USA, w tym  
z zespo�ami: CTF-150 oraz CTF-151, które operuj� z Bahrainu. Teoretycznie okr�ty 
powinny bez trudu zniszczy� kutry rybackie lub �odzie motorowe piratów. W prak-
tyce jednak wykrycie niewielkich obiektów na rozleg�ych przestrzeniach Zatoki 
Ade�skiej i obszarach morskich na wschód oraz po�udnie od Somalii jest bardzo 
trudne. Obecnie wybrze�a Somalii patroluje oko�o 30 okr�tów. Aby zapewni� bez-
piecze�stwo obszarowi trzech milionów kilometrów kwadratowych, potrzebne jest 
ich o wiele wi�cej.  

Równie� Pa�stwo 
rodka wys�a�o swoje 2 niszczyciele oraz statek wsparcia 
logistycznego. Trzeba zwróci� uwag�, �e Chiny wysy�aj� swoj� grup� okr�tów po 
raz pierwszy od 600 lat. Podstawowym celem jest ochrona i zabezpieczenie statków 
pod chi�sk� bander�, które równie� s� atakowane przez gangi piratów, wspó�praca  
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z g�ównymi si�ami wojskowymi w tym regionie, a tak�e reprezentowanie swojej 
obecno�ci w Afryce. 

W chwili obecnej oprócz jednostek Unii Europejskiej, NATO i Chin, patrole 
prowadz� równie� okr�ty Rosji, Indii i Malezji, a nawet Iranu. Mimo pozytywnego 
wra�enia jakie mo�e budzi� ta wielostronna akcja skierowan� przeciwko piratom, 
fakty dalej raczej �wiadcz� o tym, �e jak dot�d podejmowane dzia�ania s� niewy-
starczaj�ce. Wed�ug szacunków ekspertów wojskowych do pe�nego monitoringu tras 
�eglugowych np. w rejonie wybrze�y Somalii potrzeba oko�o 500 jednostek wypo-
sa�onych nie tylko w nowoczesne systemy wykrywania i identyfikacji, ale tak�e  
w �mig�owce. 

PODSUMOWANIE 

Transport morski stanowi obecnie ponad 70% ogó�u transportu �wiatowego 
i 98% ca�ej wymiany mi�dzykontynentalnej. Rozwój floty handlowej poci�gn�� za 
sob� jednak wzrost zagro�e� zwi�zanych zarówno z zagadnieniami czysto technicz-
nymi, jak i kwestiami bezpiecze�stwa osób i przewo�onego �adunku oraz ochrony 
�rodowiska. Patrz�c na kraje Europy Zachodniej import drog� morsk� pokrywa oko-
�o po�owy ich zapotrzebowania na surowce energetyczne (w wi�kszo�ci rop� nafto-
w�). Ataki wymierzone w system zaopatrzenia morskiego tych krajów wywo�a� 
mog� dalekosi��ne reperkusje o �wiatowym zasi�gu. 

Piractwo powoduje wi�c zagro�enie dla mi�dzynarodowego handlu i nie jest 
problemem poszczególnych krajów, lecz mi�dzynarodowym. Wzrost piractwa 
w dowolnym obszarze powoduje wzrost cen ubezpieczenia statków, ale równie� 
ubezpiecze� dla zwyk�ych ludzi podró�uj�cych drog� morsk�, gdy� armatorzy  
w celu zabezpieczenia swojego statku przed zaborem wykupuj� dro�sze polisy ubez-
pieczeniowe. Podnoszenie kosztów ubezpieczenia statków oraz premii dla za�ogi 
powoduje wzrost ceny samego czarteru statku. Wynik po tych wszystkich opera-
cjach jest jednoznaczny, przeci�tny cz�owiek b�dzie zmuszony wi�cej zap�aci� za 
dany towar. 

Wed�ug Mi�dzynarodowego Biura Morskiego (IMB) aktywno�� piratów 
b�dzie systematycznie wzrasta�. W tym roku liczba aktów piractwa ju� przekroczy�a 
liczb� ataków z ca�ego zesz�ego roku. Najcz�stszym celem ataków s� kontenerowce, 
chemikaliowce i tankowce gdy� s� one najwolniejsze, a za�ogi zbyt ma�e by móc 
odeprze� atak. Zagro�one s� jednak wszystkie jednostki p�ywaj�ce pod bander� 
cywiln�, nawet ma�e kutry rybackie. Wed�ug szacunków piraci powoduj� rocznie od 
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13 do 16 miliardów dolarów strat. W sumie tej zawarty jest zarówno zrabowany 
�adunek, koszty zapewnienia bezpiecze�stwa, jak równie� straty spowodowane 
opó
nieniami w dostarczeniu towaru. Piraci stanowi� równie� �miertelne zagro�enie 
dla �eglarzy i staj� si� przy tym coraz bardziej brutalni. O 30% wzros�a liczba ata-
ków z u�yciem broni palnej, której piraci coraz cz��ciej u�ywaj�. Rocznie w korsar-
skich atakach ginie kilkudziesi�ciu marynarzy, wielu pozosta�o uznanych za 
zaginionych a ponad 100 zosta�o rannych.. 

Szczególne zaniepokojenie budz� kontakty pirackiego �wiata przest�pczego 
z ugrupowaniami separatystycznymi i terrorystycznymi w regionach niestabilnych 
politycznie. Przyk�adem mog� by� powi�zania piratów azjatyckich z takimi ruchami 
w Indonezji i na Filipinach. W 2000 roku piraci na zlecenie rebeliantów z muzu�-
ma�skiego ugrupowania Abu Sajef uprowadzili u wybrze�y Malezji 21 cudzoziem-
ców.  

W zwi�zku z zapotrzebowaniem na materia�y radioaktywne ze strony terro-
rystów, w tym Al-Kaidy mo�e doj�� do pirackich napadów na statki przewo��ce 
materia�y szczególnie po��dane przez terrorystów w tym: uran lub pluton. Innym 
powa�nym zagro�eniem s� tankowce z paliwem, na które liczba ataków wzros�a 
ostatnio o ponad 20%. Zniszczenie lub uszkodzenie tankowca mo�e spowodowa� 
katastrof� ekologiczn� na du�ym obszarze. Wywo�a to ska�enie olbrzymich po�aci 
wybrze�a i zniszczenia w  ekosystemie.  

Po�o�enie kresu piractwu wymaga dzia�a� tam, gdzie jest jego 
ród�o, czyli 
na l�dzie. Opcja selektywnych uderze� na bazy pirackie mo�e przynie�� efekty na 
krótki okres, jednak�e mo�e spowodowa� eskalacj� dzia�a� piratów na szersz� skal� 
i z wi�kszym u�yciem uzbrojenia, co niew�tpliwie doprowadzi do zwi�kszenia ofiar 
zarówno po stronie piratów jak i koalicji oraz marynarzy statków handlowych. Tak-
tyka agresywnego przeciwdzia�ania aktom piractwa wywo�uje tak�e du�e obawy, 
gdy� cz�ste atakowanie piratów mo�e sk�oni� ich do dzia�a� odwetowych. Jak dot�d 
piraci, zainteresowani tylko i wy��cznie uzyskaniem okupu, troszczyli si� o zak�ad-
ników. Z analizy wyposa�enia jednostek p�ywaj�cych wynika, �e za�ogi statków nie 
maj� �adnych szans w samotnej walce z piratami. Do czynnej obrony na wyposa�e-
niu statku maj� tylko sprz�t przeciwawaryjny, w��e ppo� i �rodki pirotechniczne.  
W zasadzie tylko czujna obserwacja radarowa i wzrokowa mo�e uchroni� za�ogi 
przed atakami piratów. Tylko wczesne wykrycie podejrzanych ma�ych, szybkich 
jednostek i sprawny manewr na oddalenie mo�e przynie�� sukces, jednak�e w przy-
padku ataku na statek z u�yciem granatników, dzia� ma�okalibrowych lub przeno-
�nych rakiet pozostaje Kapitanowi tylko decyzja o zatrzymaniu i poddaniu statku 
napastnikom. Równie� ewentualny manewr taranowania jednostki pirackiej w przy-
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padku ataku, daje bardzo ma�e szanse powodzenia z uwagi na ograniczone w�a�ci-
wo�ci manewrowe du�ych morskich jednostek. 

Obecnie �adne pa�stwo w pojedynk� nie jest w stanie obj�� swej floty cy-
wilnej zwi�kszon� ochron� w oddalonych i niebezpiecznych rejonach, i nie jest 
w stanie zapewni� pe�nego bezpiecze�stwa nawet w�asnej komunikacji morskiej na 
najwa�niejszych trasach �eglugowych. Wydaje si�, �e dzia�ania militarne nie s� 
wystarczaj�ce do przeciwdzia�aniu piractwu. Potrzebne s� równie� dzia�ania samych 
przewo
ników maj�ce na celu zwi�kszenie bezpiecze�stwa jednostek. Jaka  dotych-
czas wspó�praca mi�dzynarodowa nie przynosi wystarczaj�cych efektów ani  
w zwalczaniu piractwa, ani ustrze�eniu si� przed zagro�eniem terrorystycznym. 

Powstaje pytanie, kto ma zapewni� bezpiecze�stwo na wodach mi�dzynaro-
dowych. Na obecn� chwil�, jedyn� skuteczn� metod� aktywnego zwalczania pirac-
twa na morzach i oceanach jest �cis�a wspó�praca szeroko poj�tej �wiatowej 
Marynarki Handlowej z dzia�aniami zjednoczonych si� morskich, aktywna mi�dzy-
narodowa wspó�praca wszystkich zainteresowanych stron, pocz�wszy od ONZ, 
UNESCO, NATO, UE i USA, a sko�czywszy na zdecydowanych dzia�aniach w�adz 
pa�stwowych krajów w rejonach, których odnotowuje si� najwi�cej aktów terroru 
i piractwa morskiego. Im szybciej to nast�pi, tym wi�ksza jest szansa na skuteczne 
dzia�ania. Aby jednak mog�o to nast�pi� niezb�dna jest stabilizacja polityczno-
gospodarcza, gwarantuj�ca ludno�ci zamieszkuj�cej regiony obj�te plag� piractwa 
sta�e dochody pozwalaj�ce na utrzymanie si� przy �yciu. 
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ABSTRACT 

M A R I T I M E  P I R A C Y  
T H E  W O R L D ’ S  P R O B L E M  

The growing number of acts of piracy in the Gulf of Aden, the waters around Nige-
ria and Somalia, cause that costs generated by these non-legislative activities at sea sys-
tematically rises. However, the problem is also present in other regions of the world. 
Authors presented characteristics of pirates’ activities in different regions of the world. 
Each of these regions have different ways and methods of action of pirates. In the article 
there are also general characteristics of the actions undertaken by the international com-
munity to minimize this risk. 



ROCZNIK BEZPIECZE�STWA MORSKIEGO 2009 

 47

T o m a s z  S Z U B R Y C H T  

W Y B R A N E  P R O B L E M Y  B E Z P I E C Z E � S T W A  
� E G L U G I  B A � T Y C K I E J  

STRESZCZENIE 

Mimo peryferyjnego po�o�enia Morze Ba�tyckie jest jednym z akwenów, na którym 
w ostatnich latach zaobserwowa� mo�na bardzo dynamiczny wzrost przewozów drog� 
morsk�. Uwzgl�dniaj�c uwarunkowania geograficzne Ba�tyku nale�y stwierdzi�, 
�e w zgodnej opinii wszystkich pa�stw nadba�tyckich problem bezpiecze�stwa �eglugi, 
a szczególno�ci bezpiecze�stwa przewozów surowców energetycznych stanowi jedno 
z najpowa�niejszych zagro�e� dla tego akwenu. Artyku� jest prób� analizy szeroko poj�-
tej problematyki bezpiecze�stwa �eglugi na Morzu Ba�tyckim oraz oceny dost�pnych 
danych statystycznych odnosz�cych si� do powy�szej problematyki.  

*** 

Systematycznie post�puj�cy wzrost przewozów morskich sprawia, 
�e zwi�kszenie poziomu bezpiecze�stwa �eglugi morskiej staje si� istotnym wy-
zwaniem o charakterze tak teoretycznym, jak i praktycznym. Okazuje si� jednak, 
�e mimo powszechnej zgody co do konieczno�ci podj�cia dzia�a� dla minimalizacji 
liczby wypadków w �egludze morskiej, praktyczne dzia�ania nie s� ju� tak jedno-
znaczne. Z jednej strony w �egludze morskiej znajduj� praktyczne zastosowanie 
najnowsze osi�gni�cia techniczne, które staj� si� standardowym wyposa�eniem jed-
nostek p�ywaj�cych (urz�dzenia antykolizyjne, systemy nawigacji satelitarnej, sys-
temy ostrze�e� nawigacyjnych, systemy AIS). Doskonalone jest tak�e zarz�dzanie 
ruchem statków oraz systemy monitoringu �eglugi. Prowadzone s� równolegle in-
tensywne dzia�ania zmierzaj�ce do skutecznego egzekwowania w�a�ciwego re�imu 
eksploatacyjnego statków oraz ich stanu technicznego. Intensyfikuje si� równie� 
dzia�ania zmierzaj�ce do zwi�kszenia poziomu wyszkolenia za�óg statków.  
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Z drugiej strony presja wyniku finansowego sprawia, �e zmniejszaniu ulega 
liczebno�� za�ogi. Jeszcze kilkana�cie lat temu nie do pomy�lenia by�by system 
dwuwachtowy, a dzisiaj staje si� to coraz cz��ciej regu��. W efekcie zm�czenia 
i przepracowania, mimo wsparcia nowoczesnym wyposa�eniem technicznym, 
to cz�owiek nadal pozostaje najs�abszym ogniwem w �egludze morskiej. W efekcie, 
mimo niew�tpliwych osi�gni�� w dziedzinie poprawy bezpiecze�stwa, liczba wy-
padków w �egludze �wiatowej nie tylko nie ulega zmniejszeniu, ale wr�cz zwi�ksza 
si�. Wymiernym jednak sukcesem jest fakt, i� liczba wypadków nie zwi�ksza si� 
proporcjonalnie do wzrostu intensywno�ci �eglugi. 

Ze wzgl�du na specyfik� Morza Ba�tyckiego, problem bezpiecze�stwa �e-
glugi na tym akwenie szczególnie w odniesieniu do zmniejszenia liczby wypadków 
morskich sta� si� jednym z priorytetowych obszarów aktywno�ci zarówno pa�stw 
nadba�tyckich, jak i rz�dowych oraz pozarz�dowych mi�dzynarodowych organizacji 
morskich. 

Celem niniejszego artyku�u jest identyfikacja tych aspektów, które s� nie-
zb�dne dla obiektywnej i wiarygodnej oceny skali, charakteru i tendencji zagro�e� 
generowanych przez wypadki morskie na Ba�tyku oraz weryfikacja dost�pnych da-
nych odnosz�cych si� do tego zagro�enia.  

 
Ba�tyk jest peryferyjnym akwenem, po�o�onym w pewnym oddaleniu od 

g�ównych �wiatowych szlaków �eglugowych. W basenie Morza Ba�tyckiego brak 
jest wielkich portów morskich. Nie oznacza to jednak, i� ma on równie� peryferyjne 
znaczenie dla �wiatowej �eglugi morskiej. Mimo, i� powierzchnia Ba�tyku to jedy-
nie 0,11% �wiatowych obszarów morskich, to akwen ten ma prawie 15% udzia� 
w �wiatowych przewozach morskich. Systematycznie wzrastaj�ce przewozy mor-
skie w po��czeniu ze specyficznymi warunkami geograficznymi i hydrometeorolo-
gicznymi sprawiaj�, i� szeroko pojmowana problematyka wypadków morskich 
zajmuje szczególne miejsce, na tym �ródl�dowym akwenie morskim. 

Warunkiem koniecznym, dla w�a�ciwej oceny bezpiecze�stwa �eglugi 
w kontek�cie wypadków morskich, jest uwzgl�dnienie w analizie: intensywno�ci 
�eglugi na danym akwenie, rodzaju przewo�onych �adunków (szczególnie �adunków 
klasyfikowanych przez IMO jako niebezpieczne), liczby i rodzaju wypadków mor-
skich oraz ich geografi�. Okazuje si�, �e pozyskanie tych danych nie jest wcale �a-
twe, a dost�pne dane s� niekompletne i niejednoznaczne, tym samym wzbudzaj� 
uzasadnione w�tpliwo�ci. Nie pozostaje to bez wp�ywu na poprawno�� przeprowa-
dzonej analizy.  
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W przypadku Morza Ba�tyckiego od roku 2005 corocznie publikowane s� 
przez HELCOM „Raporty o wypadkach morskich na Ba�tyku”. Raporty te zawieraj� 
dane o intensywno�ci ruchu statków na Ba�tyku. Dane te pozyskiwane s� z HEL-
COM AIS network. Ich zbiorcze zestawienie przedstawione zosta�o w tabeli 1. 

 
Tabela 1. Intensywno�� ruchu statków na Ba�tyku 

 
Rok 

 
Pasa
erskie Tankowce Towarowce Inne ��cznie 

2005 43 130 67 932 232 734  36 926 380 722 
2006 42 731 67 458 228 855  39 627 376 671 
2007 43 215 69 335 237 342  63 882 413 774 
2008 49 355 61 996 210 021  132 326 453 698 

�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie “Report on shipping accidents in the Baltic 
Sea area” za lata 2005-2008 

 

Do przedstawionych w tabeli 1 danych nale�y podchodzi� krytycznie. Otó�, 
obrazuj� one jedynie liczb� statków przechodz�cych przez umownie ustanowione 
linie kontrolne na Ba�tyku1. Tym samym nie s� one to�same z jednostkami prowa-
dz�cymi �eglug� na tym akwenie. Dla przyk�adu, jednostka w czasie przej�cie 
z Morza Pó�nocnego przez Kattegat na Zatok� Fi�sk� jest uwzgl�dniana sze�cio-
krotnie w zaprezentowanej tabeli, za� przechodz�ca przez Kana� Kilo�ski na Zatok� 
Botnick� - pi�ciokrotnie. 

Przybli�on� liczb� statków prowadz�cych �eglug� na Ba�tyku mo�na okre-
�li� w oparciu o dane o ruchu statków z linii kontrolnej Drogden (A) oraz Kadet 
Fairway (B). Analiza tras �eglugowych pozwala okre�li� przybli�on� liczb� statków 
wp�ywaj�cych i wyp�ywaj�cych z Ba�tyku w oparciu o nast�puj�cy wzór: (A+B). 
Takie za�o�enie pozwala przyj��, �e w 2008 by�o to 144 186 statków (31,8% ��cznej 
liczby statków zawartych w tabeli 1). 

Dane te jednak, jak ju� wspomniano wcze�niej, s� tylko szacunkowe, co 
wi�cej nie obejmuj� mi�dzy innymi ba�tyckiej �eglugi kabota�owej, ruchu okr�tów 
i jednostek w s�u�bie pa�stwowej oraz jednostek rybackich i rekreacyjnych. 

Wed�ug innych danych publikowanych przez HELCOM w ka�dym miesi�-
cu �eglug� po Ba�tyku realizuje od 3500-5000 statków (42 000-60 000 statków 
rocznie). W wielu innych publikacjach HELCOM zawarto informacj�, �e codziennie 

                                                 
1 Na Ba�tyku ustanowiono 13 takich linii kontrolnych. S� to: Skaw, The Great Belt East 
Bridge, Drogden, Langeland East, Kadet Fairway, North of Bornholm, South of Bornholm, 
West of Gotland, East of Gotland, Irbe Strait, Gulf of Finland, Aland West i Aland East. 
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�eglug� na Ba�tyku prowadzi ponad 2 000 jednostek p�ywaj�cych2. Niejednoznacz-
no�� i szacunkowy charakter tych danych sprawia, i� tylko z pewnym przybli�eniem 
mo�emy okre�li� prawdopodobie�stwo wyst�pienia wypadku morskiego statku 
prowadz�cego �eglug� na Morzu Ba�tyckim. 

W przypadku liczby wypadków morskich dane publikowane przez  
HELCOM nie s� równie� kompletne. Wynika to z faktu, i� od roku 2000 publiko-
wane dane uwzgl�dniaj� jedynie wypadki jednostek p�ywaj�cych o pojemno�ci po-
wy�ej 400 GT oraz tankowców o pojemno�ci powy�ej 150 GT3. Nie uwzgl�dniaj� 
one zatem wypadków ma�ych jednostek oraz okr�tów i jednostek w s�u�bie pa�-
stwowej. Tym samym nie daj� w pe�ni wiarygodnego obrazu problemu wypadków 
morskich na Ba�tyku. 

Tak wi�c dokonuj�c analizy tej problematyki mo�emy opiera� si� jedynie na 
przybli�onych lub szacunkowych danych liczbowych.  

W statystykach publikowanych zarówno przez EMSA jak i HELCOM, 
uwzgl�dnia si� nast�puj�c� systematyk� wypadków morskich: wej�cie na mielizn�4, 
po�ary, awaria nap�du g�ównego, zatoni�cia, awaria techniczna kolizja5, zanie-
czyszczenia �rodowiska6, uszkodzenie kad�uba jednostki p�ywaj�cej7 oraz inne 
(np. uszkodzenia kad�uba spowodowane przez lód)8. 

                                                 
2 Zob. BRISK – Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Baltic Sea. 
3 Do roku 1989 w statystykach uwzgl�dniano wszystkie jednostki p�ywaj�ce, w tym ma�e 
jednostki p�ywaj�ce i jachty o no�no�ci od 4 DWT. W latach 1989-1999 jednostki, które od 
roku 2000 nie s� uwzgl�dniane w statystykach stanowi�y 13,5% odnotowanych wypadków.  
4 Za wej�cie na mielizn� uznaje si� ka�dy kontakt podwodnej cz��ci kad�uba z dnem. 
5 Poj�cie kolizji obejmuje zarówno zderzenie dwóch jednostek p�ywaj�cych jak równie� 
kontakt statku z innym obiektem p�ywaj�cym lub budowl� hydrotechniczn�. 
6 Inne ni� te, które powstaj� w wyniku kolizji, zatoni�cia, po�aru, wej�cie na mielizn�, awa-
ria nap�du g�ównego, awarii technicznej lub uszkodzenie kad�uba. 
7 Powsta�e z innych przyczyn ni� kolizja lub wej�cie na mielizn�. 
8 Zgodnie z zapisami zawartymi w Ustawie z dnia 5 marca 2004 r. o zmianie ustawy  
o izbach morskich z dnia 5 marca 2004 r., Dz. U. z dnia 14 kwietnia 2004 r., nr 62 poz. 575, 
w Polsce za wypadek morski uznaje si� zdarzenie na morzu lub wodach z nim po��czonych, 
na których statki morskie uprawiaj� �eglug�, polegaj�cy na: 

1) zatoni�ciu, zagini�ciu lub utraceniu statku w inny sposób; 
2) opuszczeniu statku; 
3) zderzeniu statków; 
4) zetkni�ciu statku z dnem, podwodn� lub nawodn� przeszkod�; 
5) uderzeniu statku w budowl�, urz�dzenie lub instalacj�, w nast�pstwie którego statek 

spowodowa� ich uszkodzenie lub dozna� uszkodzenia; 
6) powstaniu po�aru lub wybuchu na statku; 
7) zanieczyszczeniu �rodowiska w nast�pstwie utraty lub uszkodzenia statku; 
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Przedstawiona systematyka nie jest jednoznaczna, poniewa� cz�sto wypa-
dek morski jest wypadkow� kilku nak�adaj�cych si� na siebie przyczyn (np. b��du 
ludzkiego, trudnych warunków hydrometeorologicznych, awarii technicznej, awarii 
nap�du g�ównego itp.). Tym samym jednoznaczne zakwalifikowanie danego wy-
padku uzale�nione jest od interpretacji organu zg�aszaj�cego. 

 
Przeprowadzona kwerenda materia�ów 
ród�owych publikowanych przez 

HELCOM pozwoli�a na opracowanie zbiorczych danych liczbowych odnosz�cych 
si� do liczby wypadków w �egludze ba�tyckiej w latach 1989-2008. 

 
Tabela 2. Statystyka wypadków morskich na Ba�tyku 

Rok Liczba 
wypadków 

Rok Liczba 
wypadków 

Rok Liczba 
wypadków 

1979 223 1989  11 (5)2 2000  62 (4) 
1980 144 1990 18 (9) 2001  57 (5) 
1981 1041 1991 15 (8) 2002  63 (0) 

1992 14 (7) 2003  71 (11) 
1993 14 (9) 2004  145 (9) 
1994  18 (13) 2005  151 (13) 
1995  31 (20) 2006  117 (5) 
1996  40 (25) 2007  120 (4) 
1997  17 (9) 2008  135 (9) 
1998  38 (26) 

 

1999  35 (23) 
  

1 - brak wiarygodnych danych o liczbie wypadków morskich na Ba�tyku w latach 
1982-1988 

2 - w nawiasach podano liczb� wypadków morskich po��czonych z zanieczyszczeniem 
�rodowiska morskiego 

�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie: Compilation on ship accidents in the Baltic 
Sea area 1989-1999. Final Report, Report on shipping accidents in the Baltic 
Sea area 2000-2008 oraz Baltic Sea environment proceedings no. 11, Studies on 
ship casualties in the Baltic Sea 1979-1981 

                                                                                                                              
8) zagro�eniu albo ograniczeniu bezpiecze�stwa statku lub znajduj�cych si� na nim 

osób, na skutek: 
a. uszkodzenia lub niesprawno�ci konstrukcji, urz�dze� albo innych elementów 

wyposa�enia statku; 
b. zmian w zakresie stateczno�ci statku; 

9) zagini�ciu cz�owieka przebywaj�cego na statku; 
10) �mierci lub uszczerbku na zdrowiu cz�owieka w zwi�zku z prac� lub pobytem na 

statku, zachowaniem si� statku, dzia�aniem lub stanem jego urz�dze� albo innych 
jego elementów lub w�a�ciwo�ciami �adunku statku. 
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Najwi�ksz� baz� danych o wypadkach morskich na Ba�tyku zgromadzi� 
HELCOM. Ta regionalna mi�dzynarodowa organizacja morska podj��a dzia�ania 
zmierzaj�ce do analizy tej problematyki ju� w latach siedemdziesi�tych ubieg�ego 
wieku. Zgromadzone jednak i udost�pnione dane mog� budzi� pewn� nieufno��. 
Taka opinia wynika z faktu, i� w opublikowanym raporcie “Compilation on ship 
accidents in the Baltic Sea area 1989-1999. Final Report”, zamieszczono dane, i�  
w latach 1989-1999 mia�o ��cznie miejsce 251 wypadków, co daje �redni� roczn� 
wynosz�c� prawie 23 wypadki. Tymczasem ta sama organizacja udost�pnia dane 
z których wynika, �e w latach 2000-2008 na Ba�tyku mia�o miejsce 910 wypadków 
(�rednia ponad 101 wypadków rocznie). Jest to wi�c ponad czterokrotny wzrost, 
który nie wynika z proporcjonalnego wzrostu intensywno�ci ruchu statków na Ba�-
tyku9.  

Z danych opublikowanych przez HELCOM wynika, �e w latach 1979-1981 
mia�o miejsce 471 wypadków (�rednia roczna 153), za� w latach 1971- 1975 wyda-
rzy�o si� 707 wypadków (�rednia roczna to ponad 141). W tym kontek�cie dane 
statystyczne z lat 1989-1999 musz� budzi� pewn� nieufno��10. 

Nale�y podkre�li�, i� liczba wypadków morskich nie jest równowa�na 
z liczb� jednostek uczestnicz�cych w tych wypadkach. Wynika to mi�dzy innymi 
z faktu, i� kolizja dwóch jednostek p�ywaj�cych to jeden wypadek, w którym 
uczestnicz� dwie jednostki p�ywaj�ce. Dla przyk�adu w latach 1979-1981 
w 471 wypadkach uczestniczy�o 529 jednostek p�ywaj�cych. Podczas gdy w latach 
1989-1999 by�o to 251 wypadków, w którym uczestniczy�o 258 jednostek p�ywaj�-
cych, a w 2007 roku w 120 wypadkach uczestniczy�o 135 jednostek p�ywaj�cych. 
Jest to istotny element przy analizie finansowych skutków wypadków morskich.  

Mo�e rodzi	 si�, pytanie czy liczba wypadków morskich na Ba�tyku jest po-
równywalna z innymi, które maj� miejsce na innych akwenach morskich?  

                                                 
9 6 maja 2008 roku Komisja Europejska wnios�a spraw� przeciwko Polsce do Trybuna�u 
Sprawiedliwo�ci w zwi�zku z transpozycj� do prawa krajowego unijnych przepisów doty-
cz�cych systemu monitorowania i informacji o ruchu statków na wodach europejskich. Ko-
misja stwierdzi�a, �e polskie przepisy krajowe w sposób niedostateczny uwzgl�dniaj� 
przepisy dyrektywy dotycz�ce zg�aszania wypadków lub kolizji na morzu, informowania 
o �adunkach niebezpiecznych i zanieczyszczaj�cych oraz wy��czeniu z zakresu dyrektywy 
wszelkich �odzi rekreacyjnych. 
10 Na podstawie statystyk publikowanych przez HELCOM, w latach 1989-2005 polskie 
jednostki p�ywaj�ce uczestniczy�y w 43 wypadkach, co stanowi 5,5% wszystkich wypadków, 
które wydarzy�y si� w tym okresie na Ba�tyku. Od roku 2006 w publikacjach HELCOMU 
nie jest podawana przynale�no�� pa�stwowa jednostek bior�cych udzia� w wypadku.  
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Otó�, w 2008 na wodach oblewaj�cych Uni� Europejsk� wydarzy�o si� 670 
wypadków morskich, w 2007 by�o to 715, za� w roku 2006 - 505 11. Tym samy wy-
padki na Ba�tyku mia�y odpowiednio 23,2% (2006), 16,8% (2007) oraz 20,1% 
(2008) udzia� w wypadkach na wodach oblewaj�cych UE. 

Je�li porównany liczb� ba�tyckich wypadków morskich z wypadkami, które 
mia�y miejsce na wodach oblewaj�cych Europ� oraz uwzgl�dnimy intensywno�� 
�eglugi na tych akwenach, to wówczas okazuje si�, �e liczba wypadków na Ba�tyku 
jest o oko�o 5% mniejsza ni� na innych akwenach oblewaj�cych Uni� Europejsk�12. 

Analiza wypadków morskich na Ba�tyku pozwala stwierdzi�, �e w roku 
2000 przewozy ba�tyckie wynosi�y ponad 400 mln ton, natomiast w 2007 roku 
926,4 mln ton13, co stanowi to wi�c wzrost o ponad 230% (�rednioroczny wzrost 
przewozów za lata 2000-2007 to ponad 30%). Intensyfikacja przewozów ba�tyckich 
skorelowana jest ze zwi�kszon� liczb� wypadków morskich. W analizowanych la-
tach nast�pi� 230% wzrost przewozów morskich i 217% wzrost liczby wypadków. 

Z punktu widzenia bezpiecze�stwa ekologicznego na Ba�tyku najbardziej 
istotna jest liczba wypadków po��czonych z zanieczyszczeniem �rodowiska mor-
skiego oraz wielko�� substancji niebezpiecznych, które przedosta�y si� do morza. 
Przedstawione w tabeli 2 dane wskazuj�, i� znacznemu zmniejszeniu uleg�a liczba 
wypadków morskich po��czonych z zanieczyszczeniem �rodowiska pomimo wzro-
stu liczby wypadków morskich. Jest to szczególnie wa�ne w przypadku akwenu 
pó�zamkni�tego, który charakteryzuje si� ma�� wymian� wody z otwartym oceanem 
oraz który charakteryzuje si� du�ymi przewozami ropy naftowej i substancji ropo-
pochodnych. Intensywno�� przewozów ropy naftowej na Ba�tyku przedstawiono na 
rys. 1, za� na rys. 2 liczb� tankowców wp�ywaj�cych i wyp�ywaj�cych z Ba�tyku. 

                                                 
11 Zob. EU Maritime Accidents Review 2008. W odniesieniu do wypadków w �egludze �wia-
towej brak jest wiarygodnych danych. Nie ma �wiatowej bazy danych o wypadkach mor-
skich. 
12 Ze wzgl�du na brak wiarygodnych danych o intensywno�ci ruchu statków zarówno na 
Ba�tyku, jak i na wodach oblewaj�cych Europ�, jako pewne przybli�enie tej wielko�ci przy-
j�to pochodn� intensywno�ci �eglugi, któr� mo�e stanowi� wielko�� prze�adunku w portach 
europejskich i ba�tyckich .  
13 E. Efimova, Ports as gateways and hubs of Baltic Sea Region, Baltic Rim Economies 
3/2008 
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Rys. 1. Przewozy ropy naftowej i substancji ropopochodnych przez Cie�nin� Wielki 

Be�t w latach 2000-2008 
�ród�o: BRISK – Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Bal-

tic Sea 
 

 
Rys. 2. Liczba tankowców wp�ywaj�cych i wyp�ywaj�cych z Ba�tyku 
�ród�o: BRISK – Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Bal-

tic Sea 
 
W ostatnich kilkunastu latach nie odnotowano bardzo du�ych rozlewów 

substancji niebezpiecznych. Wypadki, w których nast�pi�o zanieczyszczenie �rodo-
wiska morskiego stanowi�y w latach 2000-2008 jedynie 7,3%. Nale�y równocze�nie 
podkre�li�, i� rozlewy ropy i substancji ropopochodnych na Ba�tyku zaliczy� nale�y 
do ma�ych lub �rednich, a sporadycznie na tym akwenie dochodzi do rozlewów po-
wy�ej 100 m3. W latach 1989-2008 by�o to jedynie dziesi�� rozlewów, które zakwa-
lifikowa� mo�emy jako du�e (�rednio jeden co dwa lata). Stanowi to 0,9% 
wszystkich wypadków morskich, które wydarzy�y si� w tym okresie. Dane dotycz�-



Wybrane problemy bezpiecze�stwa �eglugi ba�tyckiej 

 55 

ce zanieczyszczenia Ba�tyku substancjami niebezpiecznymi przedstawia tabela po-
ni�ej. 

 
Tabela 3. Najwi�ksze rozlewy ropy naftowej i substancji ropopochodnych na Ba�tyku 

i akwenach morskich oblewaj�cych Europ�14 

rok Nazwa jednostki Wielko�� 
rozlewu Lokalizacja 

Morze Ba�tyckie 
2001 Baltic Carrier i Tern 3 125 t rejon Zatoki Meklemburskiej  
2003 Fu Shan Hai   625 t (1 200 t) Bornholmsgate 
2000 Alambra  320 t rejon wej�cia do Zatoki Fi�skiej 
1995 Hual Trooper  320 t (180 t) po�udniowa cz��� cie�niny Sund 
1990 Volganeft  160 t (1000 t) na po�udnie od wyspy Gotland 

Inne akweny morskie oblewaj�ce Europ� 
1991 Haven  144 000 t W�ochy, Genua 
1993 Braer  85 000 t W. Brytania rejon Szetlandów 
1992 Aegean Sea  74 000 t Hiszpania rejon La Coruny 
1996 Sea Empress  72 000 t W. Brytania rejon Milford Haven 
2002 Prestige  63 000 t Hiszpania u wybrze�y Galicji 

�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie danych HELCOM oraz International Tan-
kers Owners Pollution Federation  

 
Ba�tyckie wypadki morskie powoduj� równie� zanieczyszczenie �rodowiska 

morskiego innymi substancjami lub przedmiotami. Przyk�adem mo�e by� zanie-
czyszczenie spowodowane przez 1 703 m3 fosforanu amonowego czy zmycie za 
burt� ponad 700 m3 przewo�onego drewna, które stanowi�o istotne zagro�enie dla 
bezpiecze�stwa �eglugi w rejonie Wysp Alandzkich. 

Innym istotnym wymiarem przeprowadzanej analizy jest identyfikacja tych 
rejonów Morza Ba�tyckiego, na których najcz��ciej dochodzi do wypadków mor-
skich. Analiza wieloletnich danych pozwala potwierdzi�, �e s� to: Cie�niny Ba�tyc-
kie, Ba�tyk 
rodkowy, Zatoka Fi�ska, rejon wysp Alandzkich oraz podej�cia do 
portów oraz porty morskie. W rejonach tych w latach 1989-2008 odnotowanych 
oko�o 90% wszystkich wypadków morskich, które mia�y miejsce na wodach ba�tyc-
kich. Wynika to przede wszystkich z faktu zag�szczenia strumieni �eglugowych 
w tych rejonach (rys. 3) oraz z faktu, i� s� to miejsca trudne dla �eglugi ze wzgl�-
                                                 
14 Istniej�, rozbie�no�ci je�li chodzi o wielko�� rozlewów substancji ropopochodnych i ropy 
naftowej na Ba�tyku prezentowanych w ró�nych publikacjach HELCOM-u. Dotycz� one 
rozlewów z nast�puj�cych jednostek p�ywaj�cych: Fu Shan Hai, Hual Trooper, Volganeft 
oraz Stena Antarctica. Wielko�ci te podano w nawiasach. 
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dów nawigacyjnych (ma�e g��boko�ci, w�skie przej�cia du�e nasycenia przeszko-
dami nawigacyjnymi, manewry i operacje za�adunkowe i wy�adunkowe czy �egluga 
w lodach). 

 

 
Rys. 3. Strumienie �eglugowe na Ba�tyku 
�ród�o: BRISK - Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Bal-

tic Sea 
 
Identyfikacja tych rejonów Morza Ba�tyckiego, na których istnieje najwi�k-

sze prawdopodobie�stwo wyst�pienia wypadków morskich powinna ukierunkowa� 
wysi�ki zmierzaj�ce do zwi�kszenia bezpiecze�stwa �eglugi ba�tyckiej.  

Wieloletnia analiza podj�tej problematyki wskazuje, �e na Morzu Ba�tyckim 
najcz�stszymi powodami wypadków morskich s�: wej�cie na mielizn� oraz kolizje. 
Dla przyk�adu w latach 2000-2008 stanowi�y one ��cznie 77,1% wszystkich wypad-
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ków na Ba�tyku15. By�o to: 415 wej�� na mielizn� oraz 288 kolizji na ogóln� liczb� 
921 wypadków. 

Z ogólnej liczby wej�� na mielizn� a� 239 mia�o miejsce w rejonie Cie�nin 
Ba�tyckich i po�udniowo-zachodniego Ba�tyku, a 71 wej�� w Zatoce Fi�skiej. Po-
dobne proporcje zachowuj� równie� kolizje (Cie�niny Ba�tyckie i po�udniowo-
zachodni Ba�tyk - 85, Zatoka Fi�ska - 67). 

W tabeli 4. przedstawiono procentowy udzia� poszczególnych rodzajów 
wypadków morskich, które mia�y miejsce na Ba�tyku w latach 1989-2008. 

 
Tabela 4. Udzia� poszczególnych rodzajów wypadków morskich na Ba�tyku 

Rodzaj wypadku morskiego Udzia� w [%] 
wej�cie na mielizn� 46 
kolizja 32 
inne 7 
po�ar 5 
uszkodzenie nap�du 3 
zanieczyszczenie �rodowiska 3 
awaria techniczna 2 
uszkodzenie kad�uba 1 
zatoni�cie jednostki 1 

�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie Compilation on ship accidents in the Baltic 
Sea area 1989-1999. Final Report, Report on shipping accidents in the Baltic 
Sea area z lat 2000-2008 
 
Nale�y za�o�y� (z du�� doz� prawdopodobie�stwa), �e te dwa rodzaje wy-

padków morskich (wej�cie na mielizn� i kolizja) w wi�kszo�ci s� efektem b��du 
ludzkiego. Jakkolwiek przyczyny wypadków morskich maj� cz�sto z�o�ony charak-
ter nak�adaj� si� zarówno trudne warunki hydrometeorologiczne, b��dy ludzkie oraz 
awarie techniczne. Przyk�adem mo�e by� wej�cie na mielizn� u wybrze�y 	otwy 
statku Golden Sky p�ywaj�cego pod bander� cypryjsk�. Spowodowane by�o ono 
b��dem ludzkim, który wyst�pi� w trudnych warunkach pogodowych przy jednocze-
snym pojawieniu si� awarii technicznej. Innym za�, kolizja statku Maersk Vienna, 
która wynik�a z b��du ludzkiego, który wyst�pi� w warunkach zlodzenia i przy sil-
nym wietrze. 

Jak wynika jednak danych publikowanych przez HELCOM, w latach 2000-
2008 „jedynie” 41,2% wypadków morskich jest spowodowanych przez czynnik 

                                                 
15 W przypadku wód oblewaj�cych pa�stwa Unii Europejskiej w 2008 roku kolizje stanowi�y 
40%, a wej�cia na mielizn� 29%, co daje ��cznie 69% wszystkich wypadków morskich. 
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ludzki (rys. 4), podczas gdy kolizje i wej�cia na mielizn� stanowi� 78% wypadków 
na Ba�tyku. 

 
Rys. 4. Przyczyny wypadków morskich na Ba�tyku w latach 2004 - 2008 
�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie Report on shipping accidents in the Baltic 

Sea area z lat 2000-2008  
 
Tym samym uzasadnione w�tpliwo�ci mog� budzi� dane publikowane przez 

HELCOM, a odnosz�ce si� do przyczyn wypadków morskich.  
 
Na zako�czenie rozwa�a� odnosz�cych si� do wypadków morskich na Ba�-

tyku celowym wydaje si� poruszenie jeszcze dwóch kwestii, a mianowicie �eglugi 
w lodach oraz pilota�u. 

Okazuje si�, i� znaczny procent kolizji ma miejsce podczas �eglugi w lo-
dach. Jest to szczególnie wa�na kontestacja w odniesieniu do problemu bezpiecze�-
stwa �eglugi na Zatoce Fi�skiej i Botnickiej. Stosuj�c analogi� do danych 
przedstawionych w latach 1971-1975 odnosz�cych si� do kolizji podczas �eglugi 
w lodach a� 11 z 22 kolizji na Zatoce Botnickiej mia�o miejsce podczas �eglugi 
w konwojach w trakcie przej�cia przez pola lodowe, na Zatoce Fi�skiej by�o to 
5 kolizji na 11. Jak wynika z powy�szych danych po�owa kolizji na tym akwenie 
mia�a miejsce podczas �eglugi w lodach. Nale�y za�o�y�, i� zbli�one proporcje od-
nosz� si� równie� do lat 2000-2008. 

Ostatni� kwesti�, która powinna by� rozwini�ta jest problem pilota�u. Wy-
daje si�, �e regu�� powinna by� obecno�� pilota podczas przej�cia przez Cie�niny 
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Ba�tyckie oraz podczas wchodzenia i wychodzenia z portu. Tymczasem okazuje si�, 
�e w ponad po�owie wypadków morskich (wej�� na mielizn�) na jednostkach tych 
brak by�o pilota. Niepokoj�cy jest jednak fakt, i� na co pi�tej jednostce, która wesz�a 
na mielizn� obecny by� pilot. 

Na rys. 5 przedstawiono wyniki analizy obecno�ci pilota na jednostce pod-
czas wej�cia na mielizn�. 

 
Rys. 5. Obecno�� pilota na jednostce podczas wej�cia na mielizn�  
�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie Report on shipping accidents in the Baltic 

Sea area z lat 2004-2008 
 
Przeprowadzona analiza dost�pnych danych odnosz�cych si� do wypadków 

morskich na Ba�tyku pozwala sformu�owa� nast�puj�ce uogólnione wnioski, które 
w wielu przypadkach potwierdzaj� powszechnie wypowiadane opinie odnosz�ce si� 
do tej problematyki. 

 
Wniosek 1 
Brak jednoznacznych, pe�nych i wiarygodnych danych o intensywno�ci ru-

chu statków na Ba�tyku oraz danych o wypadkach morskich na tym akwenie unie-
mo�liwia w pe�ni wiarygodnie oceni� ryzyka wyst�pienia wypadku morskiego na 
Morzu Ba�tyckim. Brak tych danych utrudnia równie� w pe�ni wiarygodnie okre�li� 
przyczyny oraz okre�li� regiony, w których wyst�puje najwi�ksze zagro�enie doj-
�cia do wypadku morskiego.  
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Wniosek 2 
Analiza potwierdza, �e najs�abszym ogniwem �eglugi nadal pozostaje cz�o-

wiek. To b��dy ludzkie stanowi� g�ówn� przyczyn� wypadków morskich na Ba�ty-
ku. 

 
Wniosek 3 
Racjonalnym, z punktu widzenia zmniejszenia liczby wypadków (szczegól-

nie wej�� na mielizn�), by�oby wprowadzenie obowi�zkowego pilota�u podczas 
przej�cia statków handlowych przez Cie�niny Ba�tyckie oraz rozwój i doskonalenie 
systemów monitoringu i zarz�dzania ruchem statków. 

 
Wniosek 4 
Ze wzgl�du na wzrost intensywno�ci �eglugi ba�tyckiej nale�y przyj��, 

i� systematycznie wzrasta� b�dzie równie� liczba wypadków morskich na Ba�tyku. 
Realno�� tego zagro�enia sprawia, i� zarówno pa�stwa nadba�tyckie, jak i mi�dzy-
narodowe organizacje morskie podj��y liczne inicjatywy, których celem jest mak-
symalizacja bezpiecze�stwa �eglugi ba�tyckiej. 

 
Wniosek 5 
Naturaln� konsekwencj� wzrostu przewozów ropy naftowej i substancji ro-

popochodnych jest intensyfikacja ruchu tankowców, co wi�cej ich wyporno�� staje 
si� coraz wi�ksza. Tym samym teoretycznie ro�nie ryzyko zwi�kszenia si� liczby 
wypadków morskich po��czonych z wyciekiem substancji niebezpiecznych. Dost�p-
ne statystyki ukazuj� jednak odwrotna tendencj�. W latach 2000-2008 liczba wy-
padków morskich po��czonych z wyciekiem substancji niebezpiecznych, 
w porównaniu do lat 1991-1999 zmniejszy�a si� ponad dwukrotnie. Jednym z powo-
dów tej tendencji mo�e by� systematycznie zmniejszaj�ca si� liczba tankowców 
jednokad�ubowych prowadz�cych �eglug� na Morzu Ba�tyckim. Niepokoj�cy mo-
�e by� jednak fakt, i� w ostatnich latach odnotowano wzrost liczby rozlewów, które 
klasyfikowane s� jako rozlewy �redniej wielko�ci (powy�ej 100 m3). 
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ABSTRACT 

C H O S E N  P R O B L E M S  O F  T H E  B A L T I C  
M A R I T I M E  T R A N S P O R T  S E C U R I T Y  

Although of a distant location of the Baltic Sea, it is one of the areas, at which in re-
cent years can be observed a very dynamic growth in transport by sea. Paying regards to 
the geography of the Baltic, it should be said that all Baltic countries notice the problem 
of extensive shipping, particularly in safety aspects of energy resources transported this 
way, which are one of the most serious threats to this area. The article is a sample of 
analysis of the broader issues of safety of navigation at the Baltic Sea and the available 
statistical data relating to the above issues. 
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M a r i a n  K O P C Z E W S K I  

S T O S U N K I  M I � D Z Y  U N I 
  E U R O P E J S K 
  
I  R O S J 
 ,  A  P O Z I O M  B E Z P I E C Z E � S T W A  

W  R E J O N I E  B A � T Y K U  

STRESZCZENIE 

Rejon Morza Ba�tyckiego sta� si� od niedawna newralgicznym obszarem dla Unii 
Europejskiej. Pod wzgl�dem dynamiki rozwoju gospodarczego pozostaje w �cis�ej unij-
nej czo�ówce. W artykule przedstawiono szanse i zagro�enia, jakie niesie ze sob� coraz 
bli�sza wspó�praca pa�stw nadba�tyckich w ramach Unii Europejskiej i NATO na tle 
nieuniknionej konieczno�ci budowania tej wspó�pracy z interesami narodowymi Federa-
cji Rosyjskiej w tle. 

*** 

Przez stulecia Ba�tyk by� obszarem porozumienia i wspó�dzia�ania wielu 
kultur i wielu nacji. Zamieszkuj�ce nad Ba�tykiem narody wiele dzi�ki niemu zyska-
�y, lecz te� wiele przez niego straci�y. Ba�tyk ��czy, lecz jednocze�nie dzieli po�o�o-
ne nad nim pa�stwa i narody. Dzisiaj znaczenie cywilizacyjne tego regionu wzros�o 
jeszcze bardziej. Kraje o ró�nych do�wiadczeniach i ró�nym stopniu zaawansowania 
w dzie�o integracji europejskiej buduj� tutaj g�st� sie� wspó�pracy gospodarczej, 
kulturalnej, naukowej, ekologicznej, transportowej i w wielu innych jeszcze wymia-
rach, a wspó�praca ba�tycka staje si� jednym z najistotniejszych segmentów wspó�-
pracy mi�dzynarodowej w Europie. 

Po upadku �elaznej kurtyny w 1989 roku region Morza Ba�tyckiego prze�y� 
swoisty boom aktywno�ci. T�umione dot�d z przyczyn politycznych inicjatywy roz-
win��y si� z niezwyk�� si��. Ba�tyk zacz�� szuka�, czy te� odbudowywa� swoj� to�-
samo��. Liczba dzia�aj�cych tu organizacji o charakterze regionalnym jest 
z pewno�ci� niespotykana w skali europejskiej. Dotyczy to wszystkich poziomów, 
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od dzia�alno�ci Rady Pa�stw Morza Ba�tyckiego pocz�wszy, poprzez cia�a parla-
mentarne, jak Zgromadzenie Ba�tyckie czy Konferencja Parlamentarna Morza Ba�-
tyckiego, po liczne organizacje regionalne, np. Zwi�zek Miast Ba�tyckich i inne, 
zajmuj�ce si� turystyk�, handlem, ochron� �rodowiska, wspó�prac� m�odzie�y, roz-
wojem demokracji i ca�ym spektrum wa�nych dla regionu zagadnie�. 

Po przedostatnim rozszerzeniu w 2004 roku, Ba�tyk sta� si� prawie morzem 
wewn�trznym Unii Europejskiej (UE), drugim mare nostrum w historii Europy. 
Region ba�tycki ma ogromny potencja� ekonomiczny. Nale�y do niego dziewi�� 
pa�stw, w tym osiem pa�stw cz�onkowskich UE, zamieszkanych przez jedn� trzeci� 
populacji UE i wytwarzaj�cych jedn� trzeci� unijnego PKB, rosyjska enklawa - 
Obwód Kaliningradzki oraz rosyjski region Sankt Petersburga. Region Morza Ba�-
tyckiego ma najwi�kszy wska
nik konkurencyjno�ci w porównaniu do trzech innych 
regionów o mniej wi�cej tej samej powierzchni: regionu Europy Centralnej, Wysp 
Brytyjskich i Pó�wyspu Iberyjskiego. 

Bezpiecze�stwo w regionie Morza Ba�tyckiego znacznie si� poprawi�o. Za-
s�ug� za to przypisa� mo�na rozszerzeniu zarówno UE, jak i NATO, a tak�e rela-
tywnej stabilizacji polityki wewn�trznej Rosji oraz jej rozwijaj�cej si� gospodarce. 
Niemniej zauwa�y� mo�na napi�cia pomi�dzy Rosj�, a pa�stwami nadba�tyckimi, 
które s� bezpo�rednim nast�pstwem pi��dziesi�cioletniej okupacji radzieckiej. Pod-
czas gdy w regionie tym konwencjonalne zagro�enia w dziedzinie bezpiecze�stwa 
zmniejszy�y si�, najwi�kszym zagro�eniem dla bezpiecze�stwa s� obecnie 
tzw. „mi�kkie” zagro�enia (soft security risks). Najpowa�niejsze problemy dotycz�-
ce bezpiecze�stwa zwi�zane s� z zagadnieniami �rodowiskowymi, gospodarczymi 
i spo�ecznymi, a tak�e z przest�pczo�ci� zorganizowan�. 

Region Morza Ba�tyckiego jest wa�nym historycznie korytarzem ��cz�cym 
Zachód ze Wschodem i jako taki powinien stanowi� g�ówn� o� nowej polityki Unii 
Europejskiej wobec Rosji, szczególnie w dziedzinie bezpiecze�stwa mi�dzynarodo-
wego. 

KONCEPCJE BEZPIECZE�STWA W REJONIE BA�TYKU 

Cech� wspóln� koncepcji bezpiecze�stwa pa�stw regionu jest postrzeganie 
systemu bezpiecze�stwa europejskiego jako systemu interlocking institutions1. 

                                                 
1 Interlocking institutions - szereg komplementarnych wzgl�dem siebie, wzajemnie si� uzu-
pe�niaj�cych instytucji. 
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W takiej ogólnej koncepcji miejsce uprzywilejowane - primus inter pares - przypada 
Sojuszowi Pó�nocnoatlantyckiemu, a w mniejszym stopniu - Unii Europejskiej. Czy-
li najwa�niejsz� instytucj� bezpiecze�stwa jest NATO, a pozosta�e – czyli Unia 
Europejska, OBWE, Rada Europy, ugrupowania subregionalne – pe�ni� rol� uzupe�-
niaj�c� i maj� wspomaga� �rodkami politycznymi, ekonomicznymi i innymi umac-
nianie bezpiecze�stwa na naszym regionie. Nale�y doda�, �e problem 
bezpiecze�stwa w Regionie Ba�tyku trzeba rozpatrywa� przez pryzmat polityki za-
granicznej Federacji Rosyjskiej. 

Ju� w pierwszej po�owie lat 90. da�y o sobie zna� wyra
ne spory w �onie 
NATO na temat jego transformacji wewn�trznej i o koncepcj� Europejskiej To�sa-
mo�ci Bezpiecze�stwa i Obrony (ESDI), a tak�e powtarzaj�ce si� napi�cia mi�dzy 
Uni� Europejsk� a USA w sprawach ekonomicznych i innych wynikaj�ce z ambicji 
i rywalizacji obu tych podmiotów mi�dzynarodowych. Tymczasem Unia realizuje 
najbardziej szeroki program integracji obejmuj�cej nie tylko kwestie ekonomiczne 
i spo�eczne, ale równie� stworzy�a w�asne mechanizmy grupowego bezpiecze�stwa, 
w ramach Wspólnej Polityki Zagranicznej i Bezpiecze�stwa (WPZiB )2, uzupe�niane 
od 1999 r. o Europejsk� Polityk� Bezpiecze�stwa i Obrony (EPBiO). W przyj�tych 
dokumentach zapowiedziano uzyskanie autonomicznej zdolno�ci do dzia�a� opar-
tych na wiarygodnym potencjale wojskowym, a tak�e powo�anie stosownych insty-
tucji, tzn. organów i procedur umo�liwiaj�cych prowadzenie europejskiej polityki 
bezpiecze�stwa i obrony. Raport niemieckiej prezydencji sprecyzowa� podstawy 
prawno-mi�dzynarodowe (g�ównie Karta NZ, dokumenty OBWE oraz Traktat 
o UE) operacji wojskowych, które b�d� mog�y by� prowadzone w ramach tej poli-
tyki; chodzi przede wszystkim o operacje petersberskie. Przewidziano tam równie� 
utworzenie rozleg�ej podstawy organizacyjno-technicznej: od o�rodków analiz, wy-
wiadu, planowania strategicznego, a� po centrum satelitarne i instytut studiów bez-
piecze�stwa. Kszta�t instytucjonalny EPBiO po ostatecznych modyfikacjach w 2004 
roku wygl�da nast�puj�co: 

a) Komitet Polityczny i Bezpiecze�stwa - tworz� go dyrektorzy polityczni 
z resortów spraw zagranicznych pa�stw cz�onkowskich; 

b) Komitet Wojskowy - w jego sk�ad wchodz� przedstawiciele, szefowie 
resortów obrony; 

c) Sztab Wojskowy UE - eksperci wojskowi, pochodz�cy g�ównie ze szta-
bów generalnych pa�stw cz�onkowskich. 
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Po pewnych wahaniach dotycz�cych umiejscowienia EPBiO w strukturze 
Unii (my�lano o niej jako jej IV filarze) postanowiono zwi�za� j� z WPZiB. Two-
rzeniu Europejskiej Polityki Bezpiecze�stwa i Obrony towarzyszy�y od samego 
pocz�tku g��bokie w�tpliwo�ci, sceptycyzm i spory. Stawia�y one i stale b�d� sta-
wia� pod znakiem zapytania wiarygodno�� UE w tej dziedzinie. Najtrudniejsze 
przeszkody pochodz� zreszt� z samego wn�trza Unii Europejskiej, z ró�norodno�ci 
stanowisk wobec problemu bezpiecze�stwa i statusu jej pa�stw cz�onkowskich 
w tym kontek�cie. Te problemy wi�za�y si� zarówno z brakiem zgody na sfinalizo-
wanie projektu wspólnej polityki bezpiecze�stwa i obrony, jak i niech�ci� wi�kszo-
�ci pa�stw Unii do ponoszenia jakichkolwiek nak�adów, umo�liwiaj�cych uzyskanie 
odpowiedniego potencja�u i zdolno�ci wojskowych. 

 
Ponadto w�ród cz�onków UE mamy takie pa�stwa, które: 
a) wchodz� w sk�ad Sojuszu Atlantyckiego i które pozostaj� poza nim;  
b) ca�kowicie zdaj� si� na Sojusz w sprawach swego bezpiecze�stwa i któ-

re wola�yby si� oprze� na obronie europejskiej;  
c) mamy kraje neutralne i zwi�zane sojuszniczymi zobowi�zaniami;  
d) mamy cz�onków Rady Bezpiecze�stwa, którzy cz�sto ró�ni� si� mi�dzy 

sob� i kraje pozostaj�ce poza ni� lub uwa�aj�ce, i� UE jako ca�o�� po-
winna posiada� sta�e cz�onkostwo w Radzie Bezpiecze�stwa NZ. 

 
Powa�n� przeszkod� i ograniczeniem zewn�trznym s� oczywi�cie Stany 

Zjednoczone i istnienie NATO. Jest to oczywiste, poniewa� ka�dy nowy byt poli-
tyczny (zw�aszcza na tak� skal� i w tej dziedzinie) natrafia na bariery w postaci ju� 
istniej�cej rzeczywisto�ci oraz rozk�adu si� i interesów. Waszyngton od samego po-
cz�tku mniej lub bardziej otwarcie sprzeciwia� si� tworzeniu EPBiO, a kiedy jej 
powstanie sta�o si� faktem, stara� si� podda� ten proces �cis�ej kontroli, poprzez 
przede wszystkim polityczne i materialne uzale�nienie europejskich zdolno�ci woj-
skowych od NATO. UE by�a zmuszona od pocz�tku prowadzi� trudne negocjacje 
dotycz�ce jej dost�pu do zasobów NATO na wypadek operacji, którymi nie by�yby 
zainteresowane USA, a które Unia chcia�aby prowadzi� w ramach EPBiO. Zacho-
dzi�o realne niebezpiecze�stwo, �e USA, chc�c zapobiec powstaniu wiarygodnej 
EPBiO, b�d� zg�asza� ch�� brania udzia�u w ka�dej operacji, natomiast gdyby Eu-
ropejczycy chcieli j� przeprowadzi� samodzielnie, b�d� blokowa� ich dost�p do 
wspólnych zasobów Sojuszu. Naturalnymi sojusznikami Stanów Zjednoczonych 
                                                                                                                              
2 R. Zi�ba, Wspólna Polityka Zagraniczna i Bezpiecze�stwa, Warszawa 2005 oraz R. Zi�ba, 
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byli i w pewnym zakresie nadal pozostaj� nowi cz�onkowie NATO oraz ci cz�onko-
wie Unii, którzy z wielu uzasadnionych powodów nie chc�, aby nowy twór o dysku-
syjnej wiarygodno�ci podwa�y� dotychczasowy fundament stabilno�ci 
i bezpiecze�stwa w strefie transatlantyckiej, jakim jest NATO, lub prowadzi� do 
jego erozji. Pewne kraje, w tym Polska i kraje ba�tyckie, nie chcia�yby tak�e, aby 
uniezale�nienie si� UE w sferze bezpiecze�stwa od USA zmniejszy�o polityczn� 
i wojskow� obecno�� Ameryki w Europie, co ma dla nich �ywotne znaczenie 
z punktu widzenia geopolitycznej stabilno�ci na kontynencie (obawy o rol� Nie-
miec, a zw�aszcza Rosji). 

Wspólna Polityki Zagraniczna i Bezpiecze�stwa, a tak�e Europejska Polity-
ka Bezpiecze�stwa i Obrony to instrumenty tak zwanego „mi�kkiego bezpiecze�-
stwa” gwarantowanego przez UE. Fiasko tej polityki wobec kryzysu 
jugos�owia�skiego ujawni�o s�abo�� polityczn� UE i postawi�o pod znakiem zapyta-
nia sens prowadzenia takiej polityki. 

W polityce UE istnieje tak�e inna oferta „mi�kkich” gwarancji bezpiecze�-
stwa. Jest to koncepcja regionalizacji bezpiecze�stwa, traktowana jako mocne 
wsparcie polityczne udzielane przez Uni� Europejsk� tym inicjatywom regional-
nym, które ukierunkowane s� na nowych s�siadów UE i których g�ównym celem 
mo�e by� budowanie na unijnym pograniczu systemów wielopoziomowych wi�zi, 
stanowi�cych wst�pny etap procesów integracyjnych. Ide� przewodni� tej koncepcji 
jest zminimalizowanie albo wr�cz unikni�cie konieczno�ci stosowania instrumentów 
„twardego” bezpiecze�stwa. Zgodnie z za�o�eniami unijnej polityki regionalizacji, 
Region Ba�tyku móg�by osi�gn�� co najmniej trzy poziomy: 

- region jako system wspó�pracy opartej na fundamencie wspólnych or-
ganizacji; 

- region jako ca�o�� geograficzna i ekologiczna; 
- region jako system spo�eczny, oparty na wspólnych interesach, np. w�a-

�nie zwi�zanych z celami polityki bezpiecze�stwa3. 
 
Jednak, podobnie jak w przypadku Wspólnej Europejskiej Polityki Bezpie-

cze�stwa i Obronno�ci, w unijnych koncepcjach regionalizacji bezpiecze�stwa klu-
czowym czynnikiem pozostaje nieodmiennie Rosja. Postrzeganie Rosji jako 
wspó�aktora w regionie, anga�owanie Rosji we wspólne dzia�ania na rzecz regionu, 
oswajanie jej z procedurami i instytucjami Unii Europejskiej, czy wreszcie zapra-

                                                                                                                              
Europejska Polityka Bezpiecze�stwa i Obrony, Warszawa 2005. 

3 P. Kozakiewicz, Polityka bezpiecze�stwa pa�stw ba�tyckich, Kraków 2003, s. 77. 
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szanie Rosji do wspó�odpowiedzialno�ci za region - to priorytety UE, stanowi�ce o� 
polityki bezpiecze�stwa w regionie. 

Pierwszymi instytucjami regionalnymi, których istot� dzia�ania by�a realiza-
cja koncepcji regionalizacji bezpiecze�stwa by�y dzia�aj�ce od 1992 roku Rada 
Pa�stw Morza Ba�tyckiego. Jednak dopiero pojawienie si� d�ugiej wspólnej granicy 
Unii Europejskiej z Rosj� w wyniku przyst�pienia Szwecji i Finlandii do UE w 1995 
roku da�o silny impuls do intensyfikacji dzia�a� w regionie pó�nocnym. Przygoto-
wana w drugiej po�owie 1997 roku przez fi�skiego premiera Paavo Lipponena kon-
cepcja polityki regionalnej zosta�a wkrótce przekszta�cona w jeden z g�ównych 
projektów unijnej WPZiB - Wymiar Pó�nocny polityki Unii Europejskiej. G�ówn� 
intencj� by�o przekazanie politycznej spo�eczno�ci Zachodu poprzez fi�sk� klas� 
polityczn� jej unikatowych, specyficznych do�wiadcze� wynikaj�cych z historycz-
nych kontaktów z Rosj�, a wcze�niej ZSRR i wykorzystanie ich zarówno w polityce 
regionu, jak i w relacjach Unia Europejska - Rosja. Czynnik bezpiecze�stwa jest 
wyra
nie obecny w Wymiarze Pó�nocnym, za� podstawow� zmienn� w sytuacji regio-
nalnego bezpiecze�stwa jest - oczywi�cie - Rosja. Integrowanie Rosji ze strukturami 
�wiatowymi i europejskimi za pomoc� wspó�pracy regionalnej ma wi�c przynie�� 
ró�norodne polityczne korzy�ci. Wymiar Pó�nocny, traktowany przez Uni� Europejsk� 
jako trwa�y element jej polityki zagranicznej i bezpiecze�stwa, mo�e tak�e sta� si� 
potrzebnym poligonem realizowania koncepcji regionalizmu i wa�nym ogniwem 
w stosunkach dwustronnych Unia Europejska - Rosja. Pa�stwa skandynawskie postrze-
gane s� w Wymiarze Pó�nocnym jako czynnik ekspercki w dziedzinie polityki UE wo-
bec Rosji. Proces wci�gania Rosji do dzia�a� i procesów integracyjnych rozumiany jest 
w kategoriach wspólnego interesu, którego wspólnym - cho� odleg�ym - celem ma 
by� zlikwidowanie wszystkich postzimnowojennych podzia�ów. Podstawowym za� 
wk�adem w bezpiecze�stwo i stabilno�� Europy Pó�nocnej ma by� konstrukcja pozy-
tywnej wspó�zale�no�ci pomi�dzy Uni� Europejsk�, Rosj� i pa�stwami regionu, po-
strzegana jako mocny czynnik stabilizuj�cy. 

Niezdolno�� regionalnych instytucji, takich jak np. Rada Pa�stw Morza Ba�-
tyckiego do przekroczenia bardzo niskiego progu „mi�kkiego” bezpiecze�stwa, 
a szczególnie fiasko polityki europejskiego bezpiecze�stwa, a tak�e nasilaj�ca si� od 
po�owy lat dziewi��dziesi�tych presj� Rosji na utrwalenie takiej sytuacji m.in. po-
przez regionalizacj� bezpiecze�stwa europejskiego, spowodowa�o, �e jedyn� alter-
natyw� zapewniaj�c� „twarde” gwarancje bezpiecze�stwa sta�o si� NATO. Poza 
zobowi�zaniami sojuszniczymi wynikaj�cymi z art. 5 Traktatu Pó�nocnoatlantyckie-
go, podobnie mocne, twarde gwarancje bezpiecze�stwa stanowi dla pa�stw cz�on-
kowskich zasada obrony zbiorowej wobec pojawiaj�cych si� zagro�e�, a tak�e 
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po�rednie gospodarcze skutki cz�onkostwa NATO, jak np. inwestycje kapita�u za-
chodnioeuropejskiego, szczególnie wa�nego dla pa�stw regionu. 

Wed�ug Rosji nowy �ad geopolityczny w basenie Morza Ba�tyckiego regu-
lowany jest przez Federacj� Rosyjsk� i Stany Zjednoczone/NATO. Za�o�enie to 
okre�la w sposób oczywisty sposób budowania przez Rosj� koncepcji w�asnych 
interesów w regionie. Odnosz� si� one w przewa�aj�cej mierze do poziomu relacji 
Rosji z Sojuszem Pó�nocnoatlantyckim i NATO. Interesy narodowe Rosji w regio-
nie ba�tyckim mo�na przedstawi� nast�puj�co: 

1. powstrzymanie ekspansji NATO przed przekroczeniem linii We�tawa - 
Wis�a po to, aby utrzyma� znacznie dla geostrategicznych interesów 
Rosji wa�niejsz� rubie� Niemen – Narwa; 

2. unikni�cie konfrontacji z Zachodem (Europ�/Stanami Zjednoczony-
mi/NATO) z powodu pa�stw ba�tyckich, których aspiracje i polityczna 
aktywno�� stanowi�y, jak s�dzono w Moskwie, powa�ne potencjalne 
zagro�enie zw�aszcza dla stosunków rosyjsko-ameryka�skich i rosyjsko 
– niemieckich. 

3. polityczna stabilizacja w regionie, niezb�dna dla realizowania przez Ro-
sj� skutecznej strategii politycznej wobec europejskich pa�stw postso-
wieckich. 

4. zapobie�enie planom odizolowania Rosji od Europy za pomoc� utwo-
rzenia na po�udniowych i zachodnich rubie�ach Federacji Rosyjskiej 
pasa niestabilno�ci, rozci�gaj�cego si� od Afganistanu, poprzez Czecze-
ni�, Gruzj�, Krym, Zadniestrze, a� do Morza Ba�tyckiego. Pa�stwa ba�-
tyckie mia�yby stanowi� pó�nocny kraniec antyrosyjskiego �uku 
ba�tycko - czarnomorskiego4. 

 
Rosja realizuje w�asny projekt polityki w Regionie Ba�tyku. Jest on jest 

oparty na za�o�eniu: UE zamiast NATO, a gwarancje bezpiecze�stwa daje cz�on-
kowstwo w UE. 

Szczególne miejsce w polityce bezpiecze�stwa regionu zajmuje Obwód Ka-
liningradzki, który stanowi jedno z najbardziej realnych zagro�e�. Trzeba podkre-
�li�, �e nie by� on i nigdy nie b�dzie autonomicznym podmiotem polityki 
bezpiecze�stwa, a wszelkie zwi�zane z nim zagro�enia mog� by� neutralizowane 
jedynie w relacjach z Federacj� Rosyjsk�. 

                                                 
4 Tam�e, s. 56. 



Marian Kopczewski 

70  Rocznik Bezpiecze�stwa Morskiego 

SZANSE I ZAGRO�ENIA 

Rejon Morza Ba�tyckiego sta� si� od niedawna newralgicznym obszarem dla 
Unii Europejskiej. Pod wzgl�dem dynamiki rozwoju gospodarczego pozostaje 
w �cis�ej unijnej czo�ówce. Tutaj te� krzy�uj� si� szlaki ��cz�ce pó�noc, wschód 
i zachód. Dzi�ki polskiej i litewskiej granicy, Unia ma nad Ba�tykiem bezpo�redni 
kontakt z Rosj�. W s�siedztwie z Obwodem Kaliningradzkim drzemi� ogromne, 
lecz wci�� niewykorzystane mo�liwo�ci gospodarcze i polityczne. 

Dlatego Unia Europejska potrzebowa�a odr�bnej strategii ba�tyckiej. W tej 
sprawie w ubieg�ym roku, podczas listopadowej sesji plenarnej Parlament Europej-
ski przyj�� sprawozdanie z inicjatywy fi�skiego pos�a Alexandra Stubba z grupy 
Europejskiej Partii Ludowej/Chrze�cija�skich demokratów. Deputowani chcieli, by 
Komisja Europejska sporz�dzi�a plan dzia�ania uwzgl�dniaj�cy szanse i zagro�enia 
wynikaj�ce ze wzmocnionej wspó�pracy ponadgranicznej regionów le��cych nad 
Ba�tykiem. Nowe inicjatywy powinny stanowi� integraln� cz��� tzw. pó�nocnego 
wymiaru UE, a wi�c formy wspó�pracy w basenie Morza Ba�tyckiego, która od 
1997 roku, po przyst�pieniu do UE krajów skandynawskich sta�a si� jednym z naj-
wa�niejszych kierunków unijnej polityki, wzmocnionym dodatkowo po wst�pieniu 
do Unii pa�stw ba�tyckich.  

Koncepcja wymiaru pó�nocnego powsta�a z inicjatywy Finlandii i by�a jed-
nym z g�ównych punktów fi�skiej prezydencji UE w drugiej po�owie roku 19995. 
Strategia ta zosta�a równie� uznana za priorytetow� przez prezydencj� du�sk� 
w 2002 r., lecz pó
niej straci�a swoje znaczenie w trakcie kolejnych prezydencji, 
które k�ad�y wi�kszy nacisk na region Morza 
ródziemnego, ni� na Pó�noc. 

Cele wymiaru pó�nocnego s� okre�lane w planach dzia�ania w ramach wy-
miaru pó�nocnego. Pierwszy plan dzia�ania zosta� przyj�ty podczas Rady Europej-
skiej w Feirze w czerwcu 2000 r. na okres 2000-2003. Koncentrowa� si� on na 
zagadnieniach �rodowiska, bezpiecze�stwa j�drowego, walki z przest�pczo�ci� zor-
ganizowan� oraz kwestii Kaliningradu6.  

Drugi plan dzia�ania w ramach wymiaru pó�nocnego na lata 2004-2006 zo-
sta� przyj�ty w pa
dzierniku 2003 r. Obejmuje on pi�� g�ównych tematów o znacze-
niu priorytetowym: gospodark�, zasoby ludzkie, ochron� �rodowiska; wspó�prac� 
transgraniczn� oraz zagadnienia sprawiedliwo�ci i spraw wewn�trznych. Kalinin-
grad i obszar arktyczny zosta�y okre�lone jako regiony o szczególnych potrzebach. 

                                                 
5 Wymiar Pó�nocny Unii Europejskiej [w:] Raporty i Analizy 1/02, Warszawa 2002, s. 4. 
6 Tam�e, s. 5. 
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W drugiej po�owie 2006 r. polityka wymiaru pó�nocnego po raz kolejny za-
j��a wa�ne miejsce w kalendarzu prac UE i by�a g�ównym priorytetem programu 
fi�skiej prezydencji w zakresie stosunków zewn�trznych. Ponadto polityka wyma-
ga�a równie� przystosowania w �wietle czterech wspólnych obszarów przyj�tych na 
szczycie UE - Rosja w maju 2005 r. w Moskwie: 

a) wspólna przestrze� gospodarcza: wspó�praca w dziedzinie �rodowiska, 
rozszerzenia wspó�pracy w zakresie telekomunikacji, transportu i ener-
gii, w dziedzinie konkurencji, poprawienie warunków inwestycji po-
przez wi�ksz� przewidywalno�� i pewno�� prawa; 

b) wspólna przestrze� wolno�ci, bezpiecze�stwa i sprawiedliwo�ci: pod-
kre�la, �e post�p w tej przestrzeni nie mo�e ogranicza� si� do readmisji 
i u�atwie� wizowych, ale musi obejmowa� dzia�ania wzmacniaj�ce de-
mokracj�, praworz�dno�� i niezale�no�� mediów; podkre�la, �e konsul-
tacje w zakresie praw cz�owieka musz� sta� si� sta�ym elementem 
partnerstwa pomi�dzy UE a Rosj�; 

c) wspólna przestrze� bezpiecze�stwa zewn�trznego: oczekuje konkret-
nych dzia�a� w nast�pstwie na nowo potwierdzonych zobowi�za� doty-
cz�cych rozwi�zania zamro�onych konfliktów na Kaukazie 
i w Naddniestrzu oraz intensywniejszego dialogu w sprawie zarz�dzania 
kryzysowego i w sprawie bezpiecze�stwa; 

d) wspólna przestrze� bada� naukowych, edukacji i kultury: z zadowole-
niem przyjmuje decyzj� o ustanowieniu Instytutu Europejskiego w Mo-
skwie w 2006 r. jako konkretny krok w kierunku zwi�kszonej 
wspó�pracy w tej dziedzinie7. 

 
Aby w pe�ni wykorzysta� niew�tpliwe auty basenu Morza Ba�tyckiego trze-

ba sobie jednak wcze�niej poradzi� z pewnymi niedogodno�ciami tego obszaru. 
Najwi�kszym problemem, z którym musz� zmierzy� si� pa�stwa nadba�tyckie jest 
zanieczyszczenie wspólnego morza. Na z�y stan wód Ba�tyku sk�adaj� si� zarówno 
czynniki naturalne jak i dzia�anie cz�owieka. Niewielka �rednia g��boko�� (58 m) 
i bardzo utrudniona wymiana wód z otwartym oceanem poprzez Cie�niny Skandy-
nawskie sprawiaj�, i� nasze morze oczyszcza si� bardzo powoli. Cho� obecnie 
wszystkie kraje unijne le��ce nad Ba�tykiem stosuj� surowe normy ekologiczne, 
b��dy przesz�o�ci nie�atwo jest naprawi�. Dodatkowe zagro�enie stanowi� spoczy-

                                                 
7 http://www.mpp.org.pl/12/12_6.html, 28.04.2007. 
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waj�ca na dnie Ba�tyku bro� chemiczna z II wojny �wiatowej oraz atomowe okr�ty 
rosyjskiej floty ba�tyckiej.  

W zwi�zku z tym okre�lono trzy najwa�niejsze cele8:  
a) wspiera� wymiar pó�nocny;  
b) doprowadzi� do uznania basenu Morza Ba�tyckiego za priorytetowy ob-

szar wymiaru pó�nocnego;  
c) upowszechni� �wiadomo�� kluczowego znaczenia Morza Ba�tyckiego 

jako takiego. 
 
Aby zrealizowa� te cele sformu�owano najwa�niejsze z punktu widzenia 

Parlamentu Europejskiego zadania do wykonania. Najwa�niejsze z nich to9: 
a) utworzenie specyficznej linii bud�etowej obejmuj�cej dzia�ania wcho-

dz�ce w sk�ad strategii Morza Ba�tyckiego; 
b) przyspieszenie realizacji istniej�cych projektów dotycz�cych wody, po-

wietrza i infrastruktury drogowej (Via Baltica, Rail Baltica); 
c) usprawnienie przekraczania granicy, pe�ne wdro�enie czterech podsta-

wowych swobód unijnych, skuteczniejsze kontrole granicach wschod-
nich; 

d) wyeliminowanie zagro�enia katastrofy ekologicznej; 
e) sprzyja� takiemu rozwojowi Obwodu Kaliningradzkiego, który przy-

czyni si� do wyeliminowania plagi alkoholizmu, rozprzestrzeniania wi-
rusa HIV, zagro�enia dla �rodowiska naturalnego oraz uczyni ten region 
mniej zmilitaryzowanym i bardziej otwartym; 

f) intensyfikacja wymiany kulturalnej i szkolnej. 
 
Ponadto zwrócono te� uwag� na konieczno�� zwi�kszenia niezale�no�ci 

Unii Europejskiej od rosyjskiej ropy i gazu, rozwoju „czystych” technologii energe-
tycznych, rozwa�enie mo�liwo�ci stworzenia wspólnego unijnego rynku energii. 
Podkre�lono te� konieczno�� uzgadniania strategicznych decyzji ze wszystkimi 
partnerami, w tym równie� z Rosj�.  

W tym pó�roczu przeprowadzona zosta�a równie� rewizja struktur politycz-
nych i instytucjonalnych polityki, poniewa� drugi plan dzia�ania w zakresie wymia-
ru pó�nocnego up�yn�� pod koniec 2006 r. i wszed� w �ycie dokument ramowy 
okre�laj�cy now� polityk� wymiaru pó�nocnego na okres po roku 2006. 
                                                 
8 http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A6-

2006-0367+0+DOC+X M L+V0//PL, 28.04.2007. 
9 Tam�e, 28.04.2007. 
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Porozumienie w sprawie nowej politycznej deklaracji dotycz�cej wymiaru 
pó�nocnego przyj�te zosta�o na szczycie UE - Rosja, który odby� si� 24 listopada 
2006 r. w Helsinkach, natomiast wesz�o w �ycie z dniem 1 stycznia 2007 r. i uzyska-
�o status wspólnej polityki UE. 

Polityka wymiaru pó�nocnego mo�e przyczyni� si� do promowania strate-
gicznej wspó�pracy regionalnej i wzrostu gospodarczego w poszerzonej przestrzeni 
wymiaru pó�nocnego. Jak dotychczas polityka ta koncentrowa�a si� g�ównie na ob-
szarach le��cych poza Uni� Europejsk�, w szczególno�ci na Rosji i partnerstwie na 
rzecz �rodowiska.  

Jednak w stosunkach Unii Europejskiej z Rosj� pojawiaj� si� tak�e pewne 
zagro�enia. 

Na szczycie w Helsinkach nie dosz�o do planowanego wcze�niej rozpocz�-
cia formalnych negocjacji dotycz�cych podpisania nowego porozumienia ramowego 
w sprawie wspó�pracy UE i Rosji, czyli nowej Umowy o Partnerstwie i Wspó�pracy. 
Przyj�ciu mandatu negocjacyjnego sprzeciwi�a si� Polska do czasu rozstrzygni�cia 
sporu dotycz�cego eksportu polskiego mi�sa na rynek rosyjski. 

Do najwa�niejszych kwestii spornych pomi�dzy Rosj� i Uni� Europejsk� 
nale�a�y podczas obrad zagadnienia polityki energetycznej, handlu produktami rol-
nymi oraz sytuacji wewn�trznej w Rosji. Nieoficjalnie poinformowano prezydenta 
Putina o szczegó�ach przygotowywanej liberalizacji rynku gazowego UE, która 
m.in. zabrania dostawcom gazu zakupu sieci dystrybucyjnych, co bezpo�rednio ude-
rza m.in. w plany Gazpromu. Prezydent Putin w odpowiedzi na sugestie podzia�u tej 
spó�ki zadeklarowa�, �e Rosja b�dzie chroni� jedno�� Gazpromu. Wcze�niej, 
na konferencji Karty Energetycznej 21-go listopada, szef Gazpromeksportu, Alek-
sandr Miedwiediew, mia� zagrozi� wstrzymaniem dostaw gazu dla pa�stw europej-
skich w przypadku zakazu zakupu sieci dystrybucyjnych. Usztywnianie postawy 
w kwestii polityki energetycznej ma przekona� Uni� o niezmiennym stanowisku 
Rosji i niecelowo�ci podejmowania tego tematu w przysz�ych rozmowach o nowym 
traktacie. Prezydent Rosji W�adimir Putin potwierdzi�, �e Rosja nie zamierza ratyfi-
kowa� Traktatu Karty Energetycznej w obecnym kszta�cie, ale zapewni� o gotowo-
�ci poszukiwania porozumienia, które uszanuje interesy wszystkich stron. 

Poruszaj�c kwesti� rosyjskiego zakazu wwozu mi�sa z Polski prezydent Pu-
tin przekonywa�, �e ma on charakter techniczny, a nie polityczny, a wina le�y po 
stronie polskiej. Dodatkowo Putin sugerowa� mo�liwo�� rozszerzenia zakazu impor-
tu mi�sa na ca�� Uni� Europejsk� pod pretekstem braku uzgodnie� ze stron� rosyj-
sk� warunków wst�pienia do UE Bu�garii i Rumunii, z którymi Rosja ma problemy 
fitosanitarne. 
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Ostatni� sporn� kwesti� by� stan przestrzegania praw cz�owieka w Rosji. 
Podczas rozmów strona unijna podnios�a kwesti� �ledztwa w sprawie zabójstwa 
Anny Politkowskiej oraz pojawi�y si� pytania o �mier� Aleksandra Litwinienki. 
Prezydent Putin ostrzeg� przed wywo�ywaniem skandalu przez w�adze brytyjskie 
w tej sprawie10. 

Komentuj�c szczyt w Helsinkach polscy europarlamentarzy�ci zarzucali Fe-
deracji Rosyjskiej stosowanie wobec pa�stw UE podwójnych standardów, dziel�c je 
na lepsze i gorsze. Dobre nagradzane s� normalnymi stosunkami, a z�e karane sank-
cjami. Znana od stuleci zasada divide et impera �wiadczy o odrodzeniu my�lenia 
imperialnego na Kremlu. 

Wed�ug nich relacje z Rosj� powinny si� opiera� na zdrowych i stabilnych 
fundamentach i powinny by� pozbawione podzia�u na zwyci�zców i zwyci��onych, 
lepszych i gorszych oraz musi nast�pi� koniec z bilateralnym dogadywaniem si� 
Rosji, zamiast rzetelnej rozmowy z ca�� Uni�. Jednym z zarzutów wobec Komisji 
Europejskiej by�o to, i� powinna by�a ona interweniowa� wcze�niej w sprawie em-
barga na polsk� �ywno��, tak samo jak powa�niej nale�a�o traktowa� zastrze�enia 
Polski wobec budowy gazoci�gu pó�nocnego. Cho� Rosja to wa�ny partner dla Unii, 
to nale�y domaga� si� respektowania w Rosji wolno�ci s�owa, stowarzysze�, prze-
strzegania praw cz�owieka i swobody dzia�alno�ci opozycji. Zarzucono te� UE, tak 
wra�liwej na kwestie przestrzegania praw cz�owieka, na przyk�ad w kontek�cie wal-
ki z terroryzmem, przyk�adanie innej miary do Rosji. Zdaniem pos�ów unijni polity-
cy �wiadomie unikaj� k�opotliwych pyta�, albo bez zastrze�e� przyjmuj� 
wymijaj�ce odpowiedzi. Podkre�lono, �e wspó�praca z Rosj� jest po��dana, ale 
"niezrozumia�a uleg�o��" wobec Rosji do niej nie doprowadzi11. 

Innym zagro�eniem w stosunkach z Rosj� jest wstrzymanie podpisania po-
rozumie� granicznych z 	otw� i Estoni�. Wynika z tego wniosek, �e Rosja nie chce 
w pe�ni zaakceptowa� konsekwencji rozszerzenia Unii Europejskiej z roku 2004. 

Zaostrza si� spór mi�dzy Estoni� a Rosj� z powodu demonta�u i przeniesie-
nia pomnika �o�nierzy radzieckich z centrum Tallina na cmentarz wojskowy. 
W Tallinie na pocz�tku maja dosz�o do zamieszek wywo�anych g�ównie przez lud-
no�� rosyjskoj�zyczn�. Esto�ska placówka od kilku dni jest oblegana przez aktywi-
stów organizacji "Nasi" i innych prokremlowskich ugrupowa� m�odzie�owych. 
Pierwszego maja wtargn�li oni na teren ambasady i zerwali z masztu przed budyn-
kiem esto�sk� flag�. Natomiast 2-go maja bojówka "Naszych" zaatakowa�a ambasa-
                                                 
10 http://osw.waw.pl/pub/koment/2006/11/061130a.htm, 30.04.2007. 
11http://www.europarl.europa.eu/news/expert/infopress_page/030-732-333-11-48-903-

20061129IPR00710-29-11-2006-2006-false/default_pl.htm, 02.05.2007. 
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dor Estonii w Rosji Marin� Kaljurand na konferencji prasowej w redakcji tygodnika 
"Argumenty i Fakty". Spo�eczno�� mi�dzynarodowa uwa�a za niedopuszczalne 
zagra�anie fizycznemu bezpiecze�stwu pracowników dyplomatycznych Estonii 
w Moskwie i apeluje o natychmiastowe po�o�enie kresu konfliktowi. Napi�cie wy-
wo�ane przeniesieniem pomnika �o�nierzy radzieckich z centrum Tallina na cmen-
tarz wojskowy w tym mie�cie powinno zosta� roz�adowane przeze oba kraje na 
drodze dyplomatycznej. 

Szef rosyjskiego MSZ Siergiej 	awrow w rozmowie telefonicznej ze swym 
niemieckim odpowiednikiem Frankiem-Walterem Steinmeierem wyrazi� - jak poin-
formowali Rosjanie - "zdumienie z powodu braku nale�ytej reakcji UE na post�po-
wanie Tallina, które jest sprzeczne z europejskimi warto�ciami i kultur�". Podobne 
zarzuty us�yszeli 3-go maja w Moskwie ambasadorzy Niemiec i Portugalii (krajów 
przewodz�cych UE w 2007 r.) oraz przedstawiciel UE w Rosji. Moskwa oskar�a 
Esto�czyków o "brutalne t�umienie" protestów esto�skich Rosjan po demonta�u 
Br�zowego �o�nierza, cho� ani razu nie zaj�kn��a si�, �e przerodzi�y si� one w bur-
dy rosyjskich oraz esto�skich nacjonalistów wybijaj�cych okna, w�amuj�cych si� do 
sklepów oraz przewracaj�cych samochody12. 

Na szcz��cie szanta� energetyczny, który jest ulubionym narz�dziem polity-
ki mi�dzynarodowej Kremla, jest niegro
ny dla Estonii, bowiem czerpie energi� 
g�ównie z w�asnych z�ó� �upków bitumicznych. Zatem wstrzymanie tranzytu ropy 
przez Estoni� uderzy�oby przede wszystkim w Rosj�. 

PODSUMOWANIE 

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej zmianie uleg� polityczny krajobraz 
Europy. Unia Europejska zbli�y�a si� geograficznie, politycznie i historycznie do 
Rosji. Od czasu ostatnich integracji, w maju 2004 r. i styczniu 2007 r., nowi cz�on-
kowie Wspólnoty aktywnie wp�ywaj� na polityk� Unii w odniesieniu do pa�stw 
s�siednich. Tym samym polityka Unii Europejskiej wobec Rosji ulega zmianom, 
a jednocze�nie stosunek Rosji do zachodnich s�siadów kszta�tuje si� obecnie ina-
czej. 

Rosja jest najwi�kszym pa�stwem s�siaduj�cym z Uni� Europejsk� i pozo-
stanie s�siadem wyj�tkowym. Trudno j� tak „po prostu” w��czy� w ramy Europej-
skiej Polityki S�siedztwa. Rosja jest krajem zbyt du�ym, a jej historyczna 

                                                 
12 http://serwisy.gazeta.pl/swiat/1,34180,4105117.html, 02.05.2007. 
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�wiadomo�� bycia regionalnym mocarstwem tak�e przemawia przeciwko temu. 
W przeciwie�stwie do innych s�siadów Unii trudno dzi� mówi� o mo�liwo�ci – 
cho�by w d�ugiej perspektywie czasowej – przyst�pienia Rosji do UE. Stanowisko 
takie przewa�a obecnie zarówno w�ród politycznych elit Unii Europejskiej, jak 
i w�ród politycznych elit w Rosji. Dlatego te� rozwijanie dobros�siedzkich, opartych 
na wzajemnych korzy�ciach stosunków mi�dzy UE i Federacj� Rosyjsk� stanowi 
wa�ne wyzwanie, szczególnie dla kwestii bezpiecze�stwa w rejonie Morza Ba�tyc-
kiego. 

Post�pom w sferze wspó�pracy gospodarczej oraz przy punktualnym roz-
wi�zywaniu praktycznych kwestii nie towarzyszy, jak dot�d, zbli�enie w dziedzinie 
wa�nych dla Unii warto�ci, jak demokracja, prawa cz�owieka i swobody obywatel-
skie. Nowe pa�stwa cz�onkowskie z Europy 
rodkowo-Wschodniej, szczególnie 
Polska i kraje nadba�tyckie, s� za� w oczywisty sposób wyczulone na wszelkie prze-
jawy dzia�a� zagra�aj�cych wolno�ciom obywatelskim w Rosji.  

Wyra
ne ró�nice w interesach wobec Rosji wida� tak�e mi�dzy „starymi“ 
i „nowymi“ cz�onkami UE. Napi�cia i irytacje w stosunkach polsko-niemieckich, 
wywo�ane niemiecko-rosyjskim porozumieniem o budowie ruroci�gu na dnie Ba�ty-
ku, z pomini�ciem Polski i trzech krajów nadba�tyckich, stanowi� tu tylko przyk�ad. 
Rzeczywista wspólna polityka Unii Europejskiej wobec Rosji mo�liwa b�dzie jedy-
nie wtedy, gdy wspólne interesy „starych“ i „nowych“ cz�onków EU postrzegane 
b�d� jako wa�niejsze ni� pojedyncze interesy poszczególnych pa�stw. Dobros�-
siedzkie stosunki w Europie zale�� tak�e od postawy Rosji, która b�dzie musia�a si� 
wkrótce zdecydowa�, który z kierunków: europejsko-zachodni czy imperialno-
euroazjatycki, okre�la� b�dzie jej polityk� europejsk�. 

Z kolei to wszystko, co dzia� si� b�dzie w przysz�o�ci w polityce Unii i Ro-
sji b�dzie mieszank� polityki konfliktu i wspó�pracy. Niezwykle trudno obecnie 
oceni�, jak rozk�ada� si� b�dzie ilo�ciowo stosunek konfliktu do potencjalnej 
wspó�pracy, jest jednak chyba oczywiste, �e oba te elementy b�d� wzajemnie wspó�-
istnia�y. Ponadto, co warto podkre�li�, Rosja jest i b�dzie najwa�niejszym przy-
sz�ym partnerem Unii Europejskiej. 

Wa�nym zagadnieniem w stosunkach UE z Rosj� jest kwestia surowców 
energetycznych. Ponad jedna czwarta ropy i gazu zu�ywanych w UE pochodzi 
z Rosji. Rosja jest dla UE jednocze�nie jednym z g�ównych 
róde� produktów ener-
getycznych i jednym z g�ównych rynków zbytu dóbr i us�ug. S�uszne wydaje si� 
stwierdzenie, �e Rosja zale�y od UE w nie mniejszym stopniu ni� UE od Rosji. Na 
ostatnim szczycie UE - Rosja nie uda�o si� zawrze� porozumienia w sprawie energii, 
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a brak regu� handlowych w tej dziedzinie os�abia Uni�, zw�aszcza, je�li wzi�� pod 
uwag� fakt, �e Rosja wci�� nie ratyfikowa�a traktatu na temat Karty energetycznej. 

Nierozpocz�cie rozmów nad nowymi ramami prawnymi relacji Rosja - UE 
jest presti�ow� pora�k� Moskwy, tym bardziej, �e deklaracje przedstawicieli strony 
rosyjskiej wyg�aszane przed szczytem wskazywa�y wyra
nie, �e Rosja liczy na na-
k�onienie Warszawy przez inne pa�stwa do wycofania weta. Niemniej tak oficjalni 
przedstawiciele Federacji Rosyjskiej, jak i media, publicznie bagatelizowali t� kwe-
sti�. Rosji zale�y na przyj�ciu nowego porozumienia jeszcze przed wyborami pre-
zydenckimi wiosn� 2008 r. Mia�oby to wymiar presti�owy, wskazuj�cy wa�n� rol� 
Federacji Rosyjskiej na arenie mi�dzynarodowej. Kreml zdaje si� nadal liczy�, �e 
polskie weto zostanie wycofane pod naciskiem innych pa�stw UE. Jednocze�nie 
Moskwa coraz wyra
niej usi�uje narzuci� Unii Europejskiej swoje stanowisko 
w odniesieniu do kszta�tu nowego traktatu. Rosji zale�y na dokumencie o charakte-
rze ogólnym, który nie porusza�by kwestii dra�liwych, jak m.in. energetyka czy 
prawa cz�owieka, podkre�la� równoprawny charakter relacji z Uni� Europejsk� i by� 
zarazem ukoronowaniem powrotu do statusu mocarstwowego. 

Je�li strona unijna b�dzie konsekwentnie nalega� na w��czenie do nowego 
traktatu takich zagadnie�, jak zasady wspó�pracy energetycznej czy konkretne zo-
bowi�zania rosyjskie w sferze praw cz�owieka, wówczas dla Moskwy bardziej ko-
rzystne b�dzie utrzymywanie istniej�cego stanu rzeczy i coroczne przed�u�anie 
istniej�cego Porozumienia o partnerstwie i wspó�pracy.13 

Wydaje si�, �e z ca�ej gamy wspó�czesnych wyzwa� cywilizacyjnych za 
przysz�e zagro�enie bezpiecze�stwa w Regionie Ba�tyku, w wyniku stosunków Unii 
Europejskiej z Federacj� Rosyjsk�, uzna� nale�y: 

1. Problem niezale�no�ci dostaw surowców energetycznych – dotyczy to 
przede wszystkim ropy naftowej i substancji ropopochodnych oraz gazu 
ziemnego. Mog� one sta� si� instrumentem nacisku w stosunkach mi�-
dzypa�stwowych. Z tego powodu dywersyfikacja ich dostaw ma zasad-
nicze znaczenie dla zapewnienia odporno�ci na naciski ekonomiczne 
poprzez gro
b� ograniczenia lub wstrzymanie dostaw tych surowców. 

2. Wspó�czesny terroryzm – przede wszystkim dotyczy to widma prze-
prowadzenia ataku na struktur� teleinformatyczn� pa�stw regionu, czyli 
cyberterroryzm o pod�o�u polityczno-ideologicznym. Nie nale�y zapo-
mina� tak�e, w kontek�cie udzia�u pa�stw regionu w walkach w Iraku 
i Afganistanie, o klasycznym terroryzmie zwi�zanym z przekraczaniem 

                                                 
13 http://osw.waw.pl/pub/koment/2006/11/061130a.htm, 04.05.2007. 
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przez grupy terrorystyczne s�abo chronionych granic Rosji 
i zagro�eniem dla tankowców, infrastruktury portowej, itp. oraz braku 
p�ynnej i aktualnej wymiany informacji mi�dzy odpowiednimi s�u�ba-
mi. 

3. Bezpiecze�stwo ekologiczne - jakie niesie ze sob� budowa Gazoci�gu 
Pó�nocnego na dnie Ba�tyku, który jest morzem niemal zamkni�tym, 
a wi�c bardziej ni� otwarte akweny, nara�onym na katastrofy ekolo-
giczne. Gazoci�g b�dzie mia� wp�yw na zmiany dna morskiego, zmiany 
pr�dów oraz mo�e p�kn�� z uwagi na ograniczon� elastyczno�� rur sta-
lowych. Brak jest koncepcji w sprawie post�powania z zatopion� broni� 
i niebezpiecznymi substancjami spoczywaj�cymi na dnie Ba�tyku. Na-
le�y te� wzi�� pod uwag�, �e ruroci�g mo�e sta� si� celem ataków terro-
rystycznych. 

4. Kwesti� nielegalnej migracji po��czonej z zorganizowan� przest�pczo-
�ci� – powi�zanej tak�e w tym przypadku z poziomem ochrony rosyj-
skich granic i brakiem przep�ywu odpowiedniej informacji. 

5. Mniejszo�ci narodowe w pa�stwach ba�tyckich – szczególnie w Estonii 
i na 	otwie, gdzie ok. 25-30 % ludno�ci jest pochodzenia rosyjskiego. 

 
Rozwi�zania problemu bezpiecze�stwa na Ba�tyku nale�y szuka� przede 

wszystkim w bliskiej wspó�pracy rozszerzonej Unii Europejskiej i NATO  
z Federacj� Rosyjsk�. 
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ABSTRACT 

R E L A T I O N S  B E T W E E N  E U R O P E A N  U N I O N  
A N D  R A S S I A  A N D  S E C U R I T Y  L E V E L  

I N  T H E  B A L T I C  S E A  R E G I O N  

The Baltic Sea has recently become a very important area for the European Union. 
In terms of dynamic economic development it remains in close EU ahead. The article 
provides opportunities and risks, that are connected with the Baltic states closer coopera-
tion within the European Union and NATO in connection with building this unavoidable 
cooperation with the national interests of the Russian Federation. 
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D a w i d  P E � K A  

W Y Z W A N I A  D L A  S Y S T E M U  
O C H R O N Y  P R Z E C I W P O � A R O W E J  

W  � W I E T L E  R O Z W O J U  P O L S K I C H  P O R T Ó W  

STRESZCZENIE 

W artykule scharakteryzowano system ochrony przeciwpo�arowej w portach pol-
skich. Kolejno okre�lone zosta�y zagro�enia w tym zakresie, podstawy prawne dzia�ania 
systemu oraz wykorzystywane procedury. Omówiono i scharakteryzowano stan obecny 
systemu oraz przedstawiono postulaty maj�ce na celu zwi�kszenie jego efektywno�ci. 

WST�P  

Obserwowany w skali globalnej intensywny rozwój portów jednoznacznie 
wskazuje na wzrost znaczenia transportu morskiego, który ze wzgl�dów ekono-
micznych okazuje si� atrakcyjn� alternatyw� wobec innych jego rodzajów, zw�asz-
cza w zakresie masowego przewozu towarów. Obiekty portowe stanow� istotny 
element gospodarki ka�dego z pa�stw. Nie jest to niczym nowym, gdy� ju� Arysto-
teles w jednym ze swoich traktatów zachwyca� si� mo�liwo�ciami jakie daj� porty: 
„[…] Widzimy to i obecnie, �e wiele krajów i miast posiada miejsca postoju okr�tów 
i porty, które s� tak korzystnie dla miasta po�o�one, �e ani do w�a�ciwego miasta nie 
nale��, ani te� nie s� zbytnio od niego oddalone, przeciwnie, dzi�ki, murom i innym 
tego rodzaju obwarowaniom w��czone s� w jego sfer� w�adania; widoczne jest tedy, 
�e owe korzy�ci, które daje ewentualne po��czenie l�du i morza, miasto ma zapew-
nione dzi�ki prawom, które podaj� i okre�laj�, komu nie wolno, a komu wolno 
wchodzi	 w stosunki wzajemne.”1 

                                                 
1 Arystoteles, Polityka, 1327a., Warszawa 2006, s. 192. 
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Obecnie jednak, ze wzgl�du na rozwój technologiczny, skala procesów logi-
stycznych w portach jest nieporównywalnie wi�ksza od tych, jakie funkcjonowa�y 
w staro�ytno�ci. Proporcjonalnie zwielokrotnieniu uleg�a te� liczba zagro�e� po-
wstaj�cych podczas pracy portów. Stale wzrastaj�cy ruch towarowy oraz intensyw-
no�� wszystkich typów transportu w otoczeniu portowym, naturalnie generuj� 
potrzeb� holistycznego podej�cia do problemów bezpiecze�stwa w tym z�o�onym 
�rodowisku. Maj�c na uwadze rozwi�zania systemowe, które funkcjonuj� w tym 
wzgl�dzie na terenie naszego kraju, szczególnie na znaczeniu zyskuje szeroko ro-
zumiana ochrona przeciwpo�arowa, w ramach której organizuje si� ca�y system 
reagowania i przeciwdzia�ania wszelkim kryzysom. Nale�a�oby si� zatem pokusi� 
o zapewnienie stabilnego i spójnego systemu rozpoznawania i niwelowania zagro-
�e� w portach i ich otoczeniu w ramach systemu ochrony przeciwpo�arowej – kra-
jowego systemu ratowniczo-ga�niczego. Wydaje si�, �e w tym zakresie, celowym 
by�oby równie� skorzystanie z do�wiadcze� innych pa�stw.  

ZAGRO�ENIA W OTOCZENIU PORTOWYM 

Ró�norodno�� i z�o�ono�� zagro�e� wyst�puj�cych w porcie i jego otocze-
niu stanowi wyzwanie dla administratorów oraz specjalistów odpowiedzialnych za 
bezpiecze�stwo w tych obiektach. W ogólnym uj�ciu mo�na w�ród nich wyró�ni� 
zagro�enia: techniczno-technologiczne, przyrodniczo-klimatyczne oraz cywilizacyj-
no-spo�eczne2. Jest to zatem suma wszelkich mo�liwych niebezpiecze�stw cywiliza-
cyjnych jakie powstaj� w obr�bie du�ych o�rodków przemys�owych wszelkiego 
typu. W miar� uszczegó�owienia mo�na dokonywa� kolejnych podzia�ów zagro�e�, 
jakie ka�da z tych grup w sobie zawiera. Jednak ju� z tego poziomu widoczna jest 
skala i rozleg�o�� zagadnie� jakie musz� by� przedmiotem dzia�a� ze strony zarz�-
dzaj�cych bezpiecze�stwem. 

Okazuje si�, �e zapewnienie akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa 
w portach musi obejmowa� swym spektrum wszelkie zagro�enia zwi�zane 
z charakterystyk� ka�dego z nich. Wszystkie mieszcz� si� w zakresie bezpiecze�-
stwa wewn�trznego pa�stwa z których przewa�aj�ca wi�kszo�� uj�ta zosta�a w ure-
gulowaniach z zakresu ochrony przeciwpo�arowej. Jednym z podstawowych jej 

                                                 
2 W.R Sul�ta, G. Krasnod�bski, Zagro�enia portu morskiego – istotnego elementu infrastruk-
tury krytycznej pa�stwa, Materia�y z Konferencji Naukowej Logistyka morska, Gdynia 2009, 
s. 6. 
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celów jest tworzenie warunków organizacyjnych i formalnoprawnych zapewniaj�-
cych ochron� ludzi oraz mienia, a tak�e przeciwdzia�aj�cych powstawaniu lub po-
zwalaj�ce na minimalizowanie skutków po�aru, kl�sk �ywio�owych lub innego 
miejscowego zagro�enia3. Zosta�o to funkcjonalnie uszczegó�owione poprzez orga-
nizacj� krajowego systemu ratowniczo ga�niczego. 

Niektóre grupy zagro�e� s� wspólne wszystkim rodzajom portów 
np. zagro�enie po�arowe, techniczne, ekologiczne itp. to jednak nale�a�oby rozgra-
niczy� skal� i skutki ich oddzia�ywania w zale�no�ci od tego czy dotycz� portów 
handlowych, pasa�erskich czy te� wojennych.  

Spo�ród portów cywilnych szczególn� uwag� nale�y po�wi�ci� zw�aszcza 
tym, które zosta�y usytuowane w aglomeracjach Gda�sk-Gdynia czy te� Szczecin-

winouj�cie. Stanowi� one elementy infrastruktury krytycznej naszego kraju i jed-
nocze�nie gospodarki narodowej.  

Osobn� kategori�, a zarazem przedmiot szczególnej uwagi ze wzgl�du na 
skal� zagro�e� oraz zasi�g ewentualnych skutków katastrof, stanowi� porty paliwo-
we. Przyk�adem mo�e by� tu Port Pó�nocny w Gda�sku, w którym z racji du�ych 
obrotów, g�ównie materia�ami niebezpiecznymi, musi by� zabezpieczony poprzez 
dedykowane i najbardziej zaawansowane technologicznie systemy wczesnego wy-
krywania i zwalczania niebezpiecze�stw. 

Wielkie masy towarowe poddawane w portach procesom prze�adunku, ma-
nipulacji i magazynowania, jak równie� zwi�zane z nimi technologicznie grupy 
budynków i urz�dze� wraz z obs�uguj�cymi je lud
mi, stanowi� powa�ne wyzwanie 
na polu organizacji bezpiecze�stwa portu. Rozró�niaj�c czynniki generuj�ce typy 
zagro�e� w portach zgodnie z podzia�em jaki dokonano w Kodeksie ISPS, gdzie 
rozgraniczono ocen� stanu ochrony podmiotów na obiekty portowe oraz statki4, 
wskazano na ró�nice oraz wzajemne zale�no�ci na p�aszczy
nie bezpiecze�stwa 
tych dwóch oddzia�ywuj�cych na siebie obszarów. Przyk�adowo dla obiektów l�do-
wych pod wzgl�dem zachowania zasad bezpiecze�stwa po�arowego maj� zastoso-
wanie akty prawne reguluj�ce prawid�owe projektowanie i wykonanie, a nast�pnie 
u�ytkowanie budynków5. W przypadku budynków portowych przeznaczonych do 
ruchu pasa�erskiego, stawia si� zdecydowanie wi�ksze wymagania. Dotycz� one 

                                                 
3 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1994r. o ochronie przeciwpo�arowej, Dziennik Ustaw z 2009 r. 
Nr 178 poz.1380 art.2.  
4 Internaional Ship and Port Facility Security Code, PRS 2005, pkt 8.9, 11, 15. 
5 Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny odpowiada	 budynki i ich usytuowanie, Dziennik Ustaw. 
Z 2002 r. Nr 75, poz. 690 ze zm.. dzia� VI. 
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wyposa�anie ich w systemy sygnalizacji po�aru, obejmuj�ce urz�dzenia sygnaliza-
cyjno- alarmowe s�u��ce do samoczynnego wykrywania i przekazywania informacji 
o po�arze oraz d
wi�kowych systemów ostrzegawczych uruchamianych automa-
tycznie po otrzymaniu sygna�u z systemu sygnalizacji po�arowej6. 

Jednak jest to tylko fragment dzia�a� prewencyjnych ze strony ustawodaw-
cy, podczas gdy funkcjonowanie tych specyficznych konglomeratów, przejawia si� 
wzmo�onym ruchem sprz�tu i obs�uguj�cych go ludzi, zwi�zanych z eksploatacj� 
zaplecza portowego. Wymaga to od administratorów portów wypracowania opty-
malnych procedur bezpiecze�stwa i ci�g�ego nadzoru nad przebiegiem tych z�o�o-
nych procesów. Nie bez wp�ywu na poziom szeroko uj�tego bezpiecze�stwa 
w otoczeniu portowym, pozostaj� obiekty przemys�owe oraz technologie w nich 
stosowane, gdzie na ma�ym obszarze funkcjonuje wiele podmiotów gospodarczych. 
Cz��� z nich ze wzgl�du na rodzaj i ilo�ci przetwarzanych materia�ów niebezpiecz-
nych, zosta�a zaliczona do Zak�adów o Zwi�kszonym Ryzyku lub Du�ym Ryzyku 
wyst�pienia awarii przemys�owej.  

Dla nich opracowuje si� i wdra�a odpowiednio: 
- Programy zapobiegania awariom; 
- Raporty bezpiecze�stwa; 
- Plany operacyjno-ratownicze na wypadek wyst�pienia nadzwyczajnego 

zagro�enia. 
 
Ka�dy z powy�szych dokumentów, stanowi�cych swoiste instrukcj� post�-

powania w sytuacjach ekstremalnych, powstaje w wyniku wielu analiz i konsultacji 
poszczególnych s�u�b oraz podlega zatwierdzeniu przez Pa�stwow� Stra� Po�arn�7. 

Obiekty p�ywaj�ce b�d�ce g�ównym przedmiotem pracy portów, stanowi� 
szczególn� grup� obiektów ze wzgl�du na generowane zagro�enia. Pod wzgl�dem 
konstrukcyjnym wymagaj� sporej wiedzy i do�wiadczenia w przypadku wykonywa-
nia profesjonalnych analiz w zakresie wyst�puj�cych w ich otoczeniu zagro�e�. 
Bior�c pod uwag� znaczne zag�szczenie przy nabrze�ach wymaga to specjalnych 
procedur bezpiecze�stwa. O ile zapewnienie odpowiednich warunków sk�adowania 
w magazynach portowych nie stanowi wi�kszego problemu przy zachowaniu wy-

                                                 
6 Rozporz�dzenie Ministra Spraw Wewn�trznych i Administracji z dnia 21 kwietnia 2006 r. 
w sprawie ochrony przeciwpo�arowej budynków, innych obiektów budowlanych i terenów, 
Dziennik Ustaw. z 2006r. Nr 80, poz. 563. 

 
7 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony �rodowiska, Dziennik Ustaw z 2008 r. 
Nr 25 poz. 150 ze zm., rozdz. IV. 
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maga� techniczno-budowlanych, to charakteryzuj�cy si� du�� mobilno�ci�, ruch 
transportowanych mas w zmiennym �rodowisku na statkach, wymaga swoistego 
podej�cia i do�wiadczenia.  

Problem mog� stanowi� tutaj dwa czynniki:  
- transportowane du�e masy towarowe; 
- przestrzeganie standardów bezpiecze�stwa przez u�ytkowników portów. 
 
Bior�c pod uwag� dane statystyczne z obszaru Europy8, dla statków w obr�-

bie portów najwi�kszym z zagro�e� okazuje si� zagro�enie dotycz�ce po�arów 
i eksplozji, których liczba pozostaje na relatywnie sta�ym poziomie (np. 91 w 2007 
i 89 w 2008 roku). stanowi�c 12% wszystkich wypadków dotycz�cych statków na 
wodach pa�stw Unii Europejskiej.  

Dane jednoznacznie wskazuj�, �e w odniesieniu do obiektów p�ywaj�cych 
podczas pobytu na morzu, do zdarze� po�arowych dochodzi rzadko. Wynika to 
z faktu, i� wówczas funkcjonuje dobrze przeszkolona za�oga, która realizuje swoje 
zadania z regu�y efektywnie zgodnie z przyj�tym sposobem post�powania. Od-
zwierciedlaj� to dane dotycz�ce po�arów na statkach na polskich wodach przedsta-
wione na rysunku 1. 
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Rys. 1. Po�ary obiektów p�ywaj�cych na wodach polskich w latach 2001-2006 
�ród�o: Opracowanie w�asne na podstawie danych Instytutu Morskiego w Gda�sku. 

                                                 
8 European Maritime Safety Agency, Maritime Accident Review 2008, s.19. 
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Szczególnym wyzwaniem dla zarz�dzaj�cych bezpiecze�stwem jest coraz 
powszechniejszy zwyczaj organizowania imprez masowych na du�� skal� w obr�bie 
aglomeracji miejskich – g�ównych polskich portów, które z racji atrakcyjnej lokali-
zacji zw�aszcza w sezonie urlopowym, odbywaj� si� w pobli�u nabrze�y portowych. 
Zapewnienie bezpiecze�stwa du�ej liczby osób na tej ograniczonej przestrzeni wy-
maga specyficznych rozwi�za� organizacyjnych i stosownego zaplecza sprz�towe-
go. Pomimo, �e za bezpiecze�stwo imprezy masowej w miejscu i w czasie jej 
trwania odpowiada jej organizator9, to zapewnienie zaplecza pozwalaj�cego na ade-
kwatne reagowanie, pozostaje w gestii krajowych s�u�b ratowniczych.  

OCHRONA PRZECIWPO�AROWA W PORTACH 

S�u�b� realizuj�c� zadania z zakresu ochrony przeciwpo�arowej na terenach 
portowych pozostaj� portowe stra�e po�arne, funkcjonuj�ce w kompleksach 
Gda�sk-Gdynia oraz Szczecin-
winouj�cie. Wchodz� one w sk�ad portowych s�u�b 
ratowniczych i posiadaj� w Polsce dosy� bogat� tradycj�. Do roku 1991, w �wietle 
ówczesnych przepisów10, jako zak�adowe stra�e po�arne podlega�y one pod wzgl�-
dem operacyjnym terenowym komendantom stra�y po�arnej, a portowi stra�acy byli 
funkcjonariuszami po�arnictwa posiadaj�c odpowiednie do stanowisk stopnie, co 
stanowi�o systemow� ca�o��. Niestety, w momencie uchwalenia nowej ustawy 
o ochronie przeciwpo�arowej w 1991 r., zaistnia� pewien brak spójno�ci ze wzgl�du 
na wy��czenie portowych stra�y po�arnych ze struktur nowo utworzonej Pa�stwo-
wej Stra�y Po�arnej. Pozosta�y one zak�adowymi s�u�bami ratowniczymi, bez praw-
nego okre�lenia konkretnych standardów, w odniesieniu do wymogów w kwestiach 
ich organizacji i funkcjonowania, a co za tym idzie - kwalifikacji i wymaganego 
wyposa�enia, niezb�dnych do zabezpieczenia rejonów ich dzia�ania. Dla porówna-
nia, mo�na przytoczy� przyk�ad portów lotniczych, gdzie zgodnie ze szczegó�owo 

                                                 
9 Ustawa z dnia 20 marca 2009 r. o bezpiecze�stwie imprez masowych , Dziennik Ustaw 
z 2009 r. Nr 62 poz. 504, art. 5. 
10 Ustawa o ochronie przeciwpo�arowej z dnia 12 czerwca 1975 r, Dziennik Ustaw  z 1975 r. 
Nr 20 poz. 106; Zarz�dzenie nr 1 Ministra Handlu Zagranicznego i Gospodarki Morskiej 
z dnia 2 stycznia 1976r. w sprawie zasad organizacji ochrony przeciwpo�arowej i okre�lenia 
obowi�zków oraz odpowiedzialno�ci za stan zabezpieczenia przeciwpo�arowego w resorcie 
handlu zagranicznego i gospodarki morskiej, Dziennik Urz�dowy MHZiGM Nr 1 poz.1.) 



Wyzwania dla systemu ochrony przeciwpo�arowej w �wietle rozwoju polskich portów 

 87 

okre�lonymi wymogami11 wyposa�a si� je we w�a�ciwymi sprz�t o okre�lonym 
standardzie. W zwi�zku z powy�szym, na terenie portów morskich podstawow� 
regulacj� w zakresie reagowania na powstaj�ce zagro�enia pozostaje krajowy sys-
tem ratowniczo-ga�niczy12 w oparciu na ustawie o ochronie przeciwpo�arowej, co 
w dalszej perspektywie nie wydaje si� wystarczaj�ce. W odniesieniu do zdarze� 
zaistnia�ych na obiektach p�ywaj�cych oraz infrastrukturze portowej, taktyka i me-
tody dzia�a� ratowniczo-ga�niczych wymagaj� specjalnych umiej�tno�ci z racji spe-
cyficznych warunków. Nale�y podkre�li�, �e równolegle jednostki portowych stra�y 
po�arnych dzia�aj� równie� poza portami, stanowi�c  wsparcie dla jednostek ratow-
niczo-ga�niczych Pa�stwowej Stra�y Po�arnej.  

Ze wzgl�du na brak spójno�ci systemowej s�u�b ratowniczych, nale�a�oby 
okre�li� jednoznacznie zakres kompetencyjny, tym bardziej, �e zarz�dy portów nie 
s� zobligowane prawnie, tak jak w przypadku portów lotniczych, do posiadania stra-
�y po�arnych. W uj�ciu systemowym najwi�kszy zakres obowi�zków i odpowie-
dzialno�ci w zakresie ochrony przeciwpo�arowej dotyczy jednostek ochrony 
przeciwpo�arowej z Pa�stwow� Stra�� Po�arn� na czele. Ona to z racji zasobów 
sprz�towych, a przede wszystkim odpowiednio przygotowanej kadry, mog�aby 
w pewnym zakresie zapewni� (w ramach obecnego systemu) odpowiedni poziom 
zabezpieczenia terenów portowych. Wymaga�oby to jednak, stosownych dzia�a� 
organizacyjno prawnych oraz wykorzystania do�wiadcze� portowych stra�y po�ar-
nych. 

Wydaje si�, �e mog�oby to by� dokonane z zastosowaniem sprawdzonych 
za granic� rozwi�za�, jak np. przedstawiony na rysunku 2 system podmiotów odpo-
wiedzialnych za bezpiecze�stwo w obr�bie portu w Dublinie. 

Nale�y równie� mie� na uwadze problem w�a�ciwego wspó�dzia�ania mi�-
dzy poszczególnymi s�u�bami MSWiA i ratownictwa, jak równie� z Urz�dami Mor-
skimi, które poprzez kapitanaty i bosmanaty portów pe�ni� kluczow� rol� w zakresie 
nadzoru i zachowanie odpowiednich standardów w zakresie bezpiecze�stwa obiek-
tów portowych13. Natomiast w odniesieniu do portów wojennych, nale�a�oby skoor-
dynowa� wspó�prac� z Wojskow� Ochron� Przeciwpo�arow�. 
                                                 
11 Rozporz�dzenie Ministra Infrastruktury z 12 wrze�nia 2005 r. w sprawie przygotowania 
lotnisk do sytuacji zagro�enia oraz lotniskowych s�u�b ratowniczo-ga�niczych, Dziennik 
Ustaw. z 2005  Nr 197 poz. 1634  ze zm. 
12 Rozporz�dzenie Ministra Spraw Wewn�trznych i Administracji z dnia 29 grudnia 1999 r. 
w sprawie szczegó�owych zasad organizacji krajowego systemu ratowniczo-ga�niczego, 
Dziennik Ustaw z 1999 r. Nr. 111 poz. 1311 ze zm. 
13 Ustawa z dnia 21 marca 1991r. o obszarach morskich RP i administracji morskiej, Dzien-
nik Ustaw z 2003 r. Nr 153 poz.1502, ze zm. 
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Rys. 2. Miejsce bezpiecze�stwa po�arowego w systemie bezpiecze�stwa portu 

w Dublinie 
�ród�o: Dublin Port, Emergency Management Plan 2008, s. 4. 

POSTULATY ZMIAN 

W celu zapewnienia profesjonalnej realizacji wymaga�, stawianych przez 
krajowy system ratowniczo-ga�niczy na terenach portowych, wobec mog�cych za-
istnie� tam zagro�e�, konieczna jest potrzeba przygotowania stosownego zaplecza 
w tym zakresie. Podstaw� jest odpowiednia baza sprz�towa oraz specjalistyczne 
wyszkolenie s�u�b ratowniczych.  

Portowe stra�e po�arne z racji specyfiki terenu dzia�a� zarówno na l�dzie, 
jak i na wodzie, oprócz typowych pojazdów po�arniczych dysponuj� statkami po-

arniczymi. S� one nieodzowne dla zapewnienia w�a�ciwego poziomu bezpiecze�-
stwa po�arowego portu, a ich rutynowe wykorzystanie polega przede wszystkim na 
zabezpieczeniu transportowanych materia�ów niebezpiecznych w obr�bie portu oraz 
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jego s�siedztwie. Dotyczy to zarówno mo�liwo�ci powstania po�aru, wybuchu, jak 
i zanieczyszczenia wód portowych przez substancje ropopochodne. Kluczowa oka-
zuje si� równie� mo�liwo�� dotarcia ich do zagro�onych przestrzeni i obiektów np. 
podczas imprez masowych przy nabrze�ach lub obj�tych po�arem obiektów, do-
st�pnych wy��cznie od strony kana�ów portowych.  

Parametry statków po�arniczych wydaj� si� imponuj�ce np. systemy pom-
powe s� na nich zdublowane, a wydajno�� pomp wodnych na statku Stra�ak wynosi 
10 ton na minut�, dodatkowo 4 dzia�ka wodno-pianowe o wydajno�ci 1200 l/min 
oraz system tryskaczowy, pozwalaj� wchodzi� w stref� oddzia�ywania ognia w pe�-
nej os�onie i prowadzi� skuteczne dzia�ania ratowniczo-ga�nicze. Niestety z racji ich 
wieku powoduj�cego koszty cz�stych bada� oraz napraw eksploatacyjnych s� coraz 
wi�ksze. Ponadto bior�c pod uwag� post�p techniczny oraz zwi�kszaj�c� si� skal� 
zagro�e� w polskich portach, bezwzgl�dnie konieczna jest wymiana polskich, blisko 
czterdziestoletnich jednostek.  

O istocie posiadania tych zasobów ratowniczych w swym zapleczu na wy-
padek sytuacji kryzysowych niech pos�u�y przyk�ad statków po�arniczych: Fire 
Fighter, McKean oraz John J. Harvey, które podczas akcji ratowniczo-ga�niczej po 
ataku na World Trade Center w Nowym Jorku, kiedy to nie funkcjonowa�y �adne 
z miejskich sieci wodoci�gowych na skutek destrukcji lub powa�nego ich uszkodze-
nia, okaza�y si� „ostatni� desk� ratunku” pod wzgl�dem zaopatrzenia wodnego do-
starczaj�c wod� z rzeki Hudson do samochodów po�arniczych. Ponadto s�u�y�y do 
ewakuacji poszkodowanych co dowodzi równie� uniwersalno�ci ich zastosowa�14.  

W odniesieniu do Polski ze wzgl�dów kompetencyjnych, brakuje obecnie 
ch�tnych do przej�cia obowi�zków gestora tych podstawowych pod wzgl�dem za-
bezpieczenia jednostek portowych15.  

Kolejnym, istotnym problemem pozostaje zagadnienie w�a�ciwego przygo-
towania s�u
b ratowniczych dzia�aj�cych w otoczeniu portowym, w oparciu 
o w�a�ciwy proces szkolenia. W przypadku prowadzenia samych tylko dzia�a� ra-
towniczo-ga�niczych na obiektach p�ywaj�cych, niezb�dna jest wiedza z zakresu ich 
budowy oraz reakcji danych konstrukcji na przeci��enia, zwi�zane z oddzia�ywa-
niem �rodowiska po�arowego oraz du�ych ilo�ci �rodków ga�niczych mog�cych 
niekorzystnie wp�ywa� na stabilno�� gaszonych obiektów. 

Mimo bogatej pod tym wzgl�dem tradycji, obecnie w szkolnictwie po�arni-
czym naszego kraju, pomija si� problematyk� z zakresu prowadzenia dzia�a� na 
obiektach p�ywaj�cych i portowych. Mo�e to okaza� si� krótkowzroczne, bior�c pod 
                                                 
14 Justin Rocket Silverman, Race to keep 9/11 fireboat afloat, AMNew York 21.03.2001 r. 
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uwag� d�ugo�� polskiej linii brzegowej wraz z portami i przystaniami i otaczaj�c� je 
infrastruktur�. Korzystnym wydaje si� uzupe�nienie tej luki oraz wykorzystanie 
umiej�tno�ci i do�wiadcze� funkcjonuj�cych obecnie portowych stra�y po�arnych. 
Interesuj�ce wydaj� si� równie� nowoczesne rozwi�zania zagraniczne np. irlandz-
kiej stra�y po�arnej, organizuj�cej cyklicznie kompleksowe kursy z zakresu dzia�a� 
ratowniczo-ga�niczych na statkach i obiektach portowych. Skorzystano tam z do-
�wiadcze� o�rodków Wielkiej Brytanii oraz Szwecji, tworz�c spójny program szko-
leniowy, pozwalaj�cy w krótkim czasie wyposa�y� przysz�ych uczestników dzia�a� 
na terenach morskich w odpowiedni� wiedz� oraz naby� praktyczne umiej�tno�ci16. 

PODSUMOWANIE 

Znaczenie portów jako elementów infrastruktury krytycznej pa�stwa oraz 
kluczowego zaplecza dla rozwoju gospodarczego ludzkich spo�eczno�ci jest niew�t-
pliwa, co wymaga zapewnienia im odpowiedniego poziomu bezpiecze�stwa, w tym 
po�arowego. 

Przedstawiona w artykule analiza wskazuje, i� zagro�enia z zakresu ochrony 
przeciwpo�arowej okazuj� si� cz��ci� z sumy niebezpiecze�stw wyst�puj�cych 
w specyficznych obiektach jakim s� porty, a optymalne ich zabezpieczenie wymaga 
holistycznego podej�cia popartego wiedz� i do�wiadczeniem, przede wszystkim 
jednak oparcia na w�a�ciwych rozwi�zaniach systemowych. Dobitnie ujawnia si� 
potrzeba zapewnienia spójno�ci organizacyjnej, jasno okre�lonych obowi�zków 
i kompetencji z zakresu utrzymania zaplecza sprz�towego oraz szkolenia osób nad-
zoruj�cych oraz prowadz�cych dzia�ania ratowniczo-ga�nicze na terenach portów 
i w ich obr�bie. Wydaje si�, �e uzyskanie wysokich standardów w tym zakresie 
mo�na uzyska� wy��cznie poprzez wypracowanie w�a�ciwych rozwi�za� formalno-
prawnych, pozwalaj�cych równie� na wdra�anie skutecznej, wielopodmiotowej 
wspó�pracy w celu zapewnienia w�a�ciwego poziomu bezpiecze�stwa dla portów 
i terenów im przyleg�ych. 

                                                                                                                              
15 T.Bialik, Statki po�arnicze do suchego doku?, Przegl�d Po�arniczy 2002, nr 4, s.49. 
16 D. Pe�ka, System Bezpiecze�stwa po�arowego w portach Irlandii, Przegl�d Morski 2009, 
nr 11, s.45. 
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nik Ustaw  z 2009 r. Nr 62 poz. 504 

[14] Ustawa z dnia 21 marca 1991r.  o obszarach morskich RP i administracji mor-
skiej, Dziennik Ustaw z 2003 r. Nr 153 poz.1502, ze zm. 
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[15] Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony �rodowiska, Dziennik Ustaw 
z 2008 r. Nr 25 poz. 150 ze zm. 

[16] Ustawa z dnia 24 sierpnia 1994r. o ochronie przeciwpo�arowej, Dziennik 
Ustaw z 2009 r. Nr 178 poz.1380 
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ABSTRACT 

C H A L L E N G E S  F O R  F I R E F I G H T I N G  S Y S T E M  
I N  T H E  L I G H T  O F  P O L I S H  P O R T S  

D E V E L O P M E N T  

In the article there was characterized the fire protection system in Polish ports. 
There was specified, in turns, risk in this respect, legal bases of the system and proce-
dures used. There was also discusses the current state of the system and were presented 
some demands leading to increase its effectiveness. 
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K r z y s z t o f  R O K I C I � S K I  

B U D O W A  G A Z O P O R T U  W  � W I N O U J � C I U  
W  � W I E T L E  B E Z P I E C Z E � S T W A  

E N E R G E T Y C Z N E G O  P O L S K I  

STRESZCZENIE 

W artykule przedstawione zosta�y rozwa�ania dotycz�ce budowy terminala LNG 
w 
winouj�ciu w aspekcie dywersyfikacji dostaw gazu ziemnego do Polski. Omówiono 
i scharakteryzowano inne polskie przedsi�wzi�cia zmierzaj�ce do pozyskiwania gazu 
spoza kierunku wschodniego w �wietle rosyjskiej „ofensywy gazowej”, a przede 
wszystkim budowy gazoci�gu Nord Stream. Na tym tle dokonano analizy politycznej 
oraz ekonomicznej tego przedsi�wzi�cia w �wietle interesów Polski, Unii Europejskiej 
oraz Federacji Rosyjskiej.  

WST�P 

Od chwili powstania III RP podnoszony by� problem dywersyfikacji 
róde� 
dostaw gazu ziemnego. To pragmatyczne podej�cie, gdy� racjonalnym jest pozy-
skiwanie surowców energetycznych z kilku 
róde�, co zapewnia dzia�anie gospodar-
ki nawet w najbardziej niesprzyjaj�cej sytuacji politycznej czy ekonomicznej. By�o 
to i jest uzasadniane faktem, �e ca�o�� dostaw gazu ziemnego do Polski pochodzi 
z gazoci�gów, które nadal dostarczaj� ten surowiec z Rosji. Zmiana uk�adu geopoli-
tycznego spowodowa�a, �e powsta�y uzasadnione obawy, �e Federacja Rosyjska 
b�dzie d��y�a do odzyskania wp�ywu na polityk� Polski mi�dzy innymi przez „szan-
ta� ekonomiczny”. 

Pierwsza dekada XXI wieku przynios�a dla Polski kilka zasadniczych 
przedsi�wzi�� w zakresie zapewnienia bezpiecze�stwa energetycznego. W niniej-
szym artykule przedstawione zostan� rozwa�ania dotycz�ce jednego z nich jakim 
jest budowa terminalu LNG (okre�lanego jako gazoport) w 
winouj�ciu. Znajduje 
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si� on w fazie projektowej, a wi�c jeszcze mo�na podj�� dyskusj� dotycz�c� istoty 
jego budowy. 

FEDERACJA ROSYJSKA W POLITYCE ENERGETYCZNEJ 
POLSKI I UNII EUROPEJSKIEJ  

Koniecznym wst�pem do kolejnych rozwa�a� jest okre�lenie roli Federacji 
Rosyjskiej jako dostarczyciela gazu ziemnego do Unii Europejskiej i Polski. Nale�y 
podkre�li�, �e w Europie na tle innych dostarczycieli surowców energetycznych 
przez wi�kszo�� krajów Unii Europejskiej jest ona postrzegana jako kraj relatywnie 
stabilny politycznie i ekonomicznie, przez co uwa�a si�, �e gwarantuje to ci�g�o�� 
dostaw. Na tle pa�stw arabskich (szczególnie le��cych nad zatok� Persk�) i by�ych 
krajów ZSRR, Rosja jawi si� wi�c jako jeden z najstabilniejszych partnerów.  

Warto równie� spojrze� na problem dostaw gazu do Europy (a wi�c 
i Polski) z Federacji Rosyjskiej z punktu widzenia samych Rosjan, co pozwoli do-
kona� pragmatycznej analizy ich przedsi�wzi�� w tym zakresie.  

Naturalnym procesem handlowym jest d��enie Rosji do jak najkorzystniej-
szej sprzeda�y gazu w aspekcie nie tylko ceny, ale i utrzymania rynków zbytu. 
W tym celu d��� mi�dzy innymi do ograniczenia ingerencji pa�stw trzecich w rela-
cji dostarczyciel – odbiorca. Pa�stwa tranzytowe s� z jednej strony s� tym zaintere-
sowane ze wzgl�du na op�aty za tranzyt gazu1, lecz z drugiej strony zdaj� sobie 
spraw�, �e umo�liwia to im tak�e naciski natury politycznej, gdy� maj� mo�liwo�� 
przerwania przep�ywu gazu do wielkich odbiorców w Unii Europejskiej2. Analiza 
po�o�enia rosyjskich gazoci�gów w relacji wschód-zachód, wskazuje �e przebiegaj� 
one po terytorium pa�stw nieprzychylnych Rosji, za wyj�tkiem Bia�orusi.  

Sposobem przyj�tym przez Rosjan na zmian� tego stanu rzeczy jest budowa 
ruroci�gów podmorskich, które omijaj� terytoria tych pa�stw.  

                                                 
1 Przesy� gazu istniej�cym obecnie Ruroci�giem Jamalskim przebiegaj�cym przez terytorium 
Polski, przyniós� w 2004 roku 1 331,8 mln PLN (zysk netto 917,6 mln PLN). Taryfa za prze-
sy� 1000 m3 gazu przez polskie terytorium na odleg�o�� 100 km wynosi�a w 2006 roku wy-
nosi�a 1,92 dol. Por. D. Malinowski, Komu litewska rafineria? „Gazeta Wyborcza” 
z 12 pa
dziernika 2005 roku, s. 33, A. Kublik, Gazprom ma zwróci	 d�ug za tranzyt przez 
Polsk�, „Gazeta Wyborcza” z 19 stycznia 2010 roku, s. 32. 
2 Dowodzi tego mi�dzy innymi problem przesy�u rosyjskiego gazu przez Ukrain� na prze�o-
mie 2008 i 2009 roku. 
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Rosjanie planuj� budow� dwóch gazoci�gów podmorskich przedstawionych 
na rysunku 1: 

- Nord Stream (okre�lany w 
ród�ach tak�e jako Pó�nocny lub Gre-
ifswaldzki) przez Morze Ba�tyckie; 

- South Stream (okre�lany w 
ród�ach tak�e jako Po�udniowy lub Prawo-
s�awny) przez Morze Czarne. 

NORD 

STREAM

SOUTH 

STREAM

NABUCCO
 

Rys. 1. Przebieg planowanych rosyjskich Gazoci�gów Nord Stream i South Stream 
oraz unijnego Nabucco 

�ród�o: Opracowanie w�asne. 
 

Analizuj�c ich przebieg odnosi si� nieodparte wra�enie, i� Europa jest brana 
przez Rosj� od pó�nocy i po�udnia w swego rodzaju „gazowe kleszcze”. Jednak ana-
lizuj�c problem pragmatycznie, mo�na zada� pytanie: B�d�c na miejscu Rosjan, 
jakie inne przedsi�wzi�cia mo�na podj�	, aby zapewni	 zbyt gazu i ci�g�o�	 dostaw 
w celu uzyskania maksymalnych zysków? Tu mo�na postawi� tez�, �e wi�kszo�� 
odpowiedzia�aby, �e lepszego scenariusza nie mo�na stworzy�. Tym samym nale�y 
przyj��, �e taka b�dzie rzeczywisto�� i uwarunkowania europejskiej polityki bezpie-
cze�stwa energetycznego oraz determinanty przedsi�wzi�� narodowych. 
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Co na to Europa? Jest ona zainteresowana pozyskaniem gazu ziemnego za 
najni�sz� cen� i ci�g�o�ci� dostaw3. Tym samym pomi�dzy ni� i Rosj� rodzi si� 
naturalne d��enie do osi�gni�cia konsensusu w tym zakresie. Obawy Europy przed 
rosyjskim szanta�em przerwania dostaw surowców energetycznych i wp�ywania 
przez to na decyzje polityczne, zarówno poszczególnych krajów, jak i ca�ej Unii 
Europejskiej i NATO s� jak najbardziej realne. Z drugiej strony pokusa otrzymywa-
nia taniego gazu jest równie wielka, czego dowodzi zaanga�owanie niektórych 
pa�stw europejskich w budow� Nord Stream4. Pot�guje to tak�e fakt, i� alternatyw-
nych 
róde� dostaw nie ma za wiele, a ponadto liczne i gromkie zapewnienia o reali-
zacji projektu unijnego gazoci�gu Nabucco (który móg�by by� alternatyw� dla 
rosyjskich) pozostaj� bez konkretnych efektów, a jego finansowanie jest raczej 
symboliczne5. Braku wiary w jego powstanie dowodzi fakt, i� liczne kraje nale��ce 
do UE zgodzi�y si� na jego przebieg na swoim terytorium równolegle z South Stre-
am. 

Realny dla Europy jest równie� scenariusz w którym Rosja znajduje inne 
rynki zbytu. Na przyk�ad w odniesieniu do budowy Nord Stream W. Putin 
w wywiadzie dla niemieckiej telewizji ARD stwierdzi�, �e „[…] "Realizuj�c ten 
projekt nikomu nie szkodzimy, nikomu niczego nie odbieramy, [a ponadto – przyp. 
aut.] Rosja mo�e zwróci� si� ku innym rynkom: w USA czy na Dalekim Wschodzie 

                                                 
3 Jest ona najwi�kszym eksporterem gazu ziemnego na �wiecie, co wynika przede wszystkim 
z ogromnych zasobów surowca znajduj�cych si� na jej terytorium. Wed�ug danych 
GAZPROM i CEDIGAZ jej eksport stanowi 26,8% obrotów �wiatowych, a dla porównania 
zajmuj�ca drugie miejsce Kanada dostarcza ju� tylko 11,3%. G�ównymi kierunkami eksportu 
jest wschodni – do Chin, Japonii i przez Pacyfik do USA oraz zachodni – do Europy. Unia 
Europejska importem gazu z Rosji pokrywa 36,2% zapotrzebowania na ten surowiec. W�a-
sna produkcja (g�ównie Wielka Brytania, Holandia, Dania) zaspokaja oko�o 40% popytu. 
Reszt� stanowi import przede wszystkim z Norwegii i Algierii. Por. Sources for an increased 
demand, Oficjalna strona projektu Nabucco, http://www.nabucco-pipeline.com/company/ 
markets-sources-for-nabucco/markets-sources-for-nabucco.html, data odczytu 19.07.2009, 
International Energy Outlook 2006, Raport Mi�dzynarodowej Agencji Energii Atomowej 
(IEA), Washington 2006, s. 7-8, The Battle for Gas, Europe's Pipeline War, “Der Spiegel” 
z 27 stycznia 2009 roku, s. 1-2. 
4 J. Bush. The Great Pipeline Race. Russia's South Stream Project Gets a Boost, “Der  
Spiegel” z 19 maja 2009, s. 3. 
5 W latach 2009-2010 ��cznie 200 mln EUR Por. Rozporz�dzenie Parlamentu Europejskiego 
i Rady (WE) Nr 663/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. ustanawiaj�ce program wspomagania 
naprawy gospodarczej poprzez przyznanie pomocy finansowej Wspólnoty na projekty 
w dziedzinie energetyki, za��cznik. 
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[podkre�lenie aut.]”6. Nie ma to wielkich znamion prawdopodobie�stwa, lecz mo�na 
to potraktowa� jako czarny scenariusz. Nale�y pami�ta�, �e pozyskaniem rosyjskie-
go gazu zainteresowane s� ci�gle chocia�by wielcy jego odbiorcy jak USA, Chiny, 
Korea Po�udniowa i Japonia, które wykupi�y jego dostawy na wiele lat naprzód7.  

Wi�kszo�� krajów UE anga�uje si� wi�c w rosyjskie przedsi�wzi�cia doty-
cz�ce pozyskiwania stamt�d gazu i prowadzi polityk� nieco inn� ni� Polska 
i „sprzymierzone” z ni� kraje ba�tyckie (Litwa, 	otwa i Estonia)8. Nale�y podkre-
�li�, i� jeste�my jednym z najwi�kszych oponentów rosyjskiej ofensywy gazowej. 
Wynika to z kilku powodów, z których najbardziej istotnymi wydaj� si� zasz�o�ci 
historyczne oraz obawa przed prze�o�eniem si� zale�no�ci ekonomicznych na poli-
tyczne. To powoduje nasz� du�� aktywno�� na arenie mi�dzynarodowej, czego prze-
jawem s� inicjatywy dotycz�ce europejskiej solidarno�ci energetycznej, 
niedopuszczenia do budowy Nord Stream oraz przedsi�wzi�cia maj�ce na celu dy-
wersyfikacj� dostawców gazu do Polski. 

Analizuj�c „polsk� polityk� dywersyfikacyjn�” mo�na odnie�� wra�enie, �e 
jej g�ównym celem jest powstrzymanie rosyjskiej ekspansji do Europy. Nie jest wi�c 
dziwne, �e Polska znajduje si� w grupie najwi�kszych przeciwników budowy Nord 
Stream, do których nale�� równie� kraje ba�tyckie9. Niepowodzenia naszych przed-
si�wzi�� politycznych w tym zakresie ilustruje fakt, �e wcze�niejsza szersza koalicja 
(Finlandia i Szwecja) systematycznie zmniejsza�a si� w miar� pozyskiwania przez 
nie konkretnych profitów od Rosjan.  

                                                 
6 Putin apeluje o presj� na kraje niedaj�ce zgody na budow� Gazoci�gu Pó�nocnego, „Gaze-
ta Wyborcza” z 15 stycznia 2009 roku., s. 25. 
7 Szerzej zagadnienia zwi�zane z budow� Nord Stream przedstawione zosta�y mi�dzy innymi 
w K. Rokici�ski, Budowa Ruroci�gu Pó�nocnego w �wietle bezpiecze�stwa Regionu Ba�tyc-
kiego i Rzeczypospolitej Polskiej, „Zeszyty Naukowe AMW” 2007, nr 4 (171), s. 111-128, 
K. Rokici�ski, Bezpiecze�stwo energetyczne Europy w aspekcie budowy ruroci�gu Nord 
Stream, Rocznik Bezpiecze�stwa Morskiego 2008, Gdynia 2009, s. 83-104. 
8 Niemniej nale�y przyzna�, i� na projekty dotycz�ce infrastruktury gazowej i elektroenerge-
tycznej Unia Europejska przeznaczy�a w latach 2009-20010 2 365 000 000 EUR Por. Rozpo-
rz�dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 663/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. 
ustanawiaj�ce program wspomagania naprawy gospodarczej poprzez przyznanie pomocy 
finansowej Wspólnoty na projekty w dziedzinie energetyki, rozdz. I, art. 3, pkt. 1a. 
9 Gasprom will Gift in die Ostsee pumpen, “Der Spiegel” z 25 lutego 2008 roku, s. 14, Ga-
sprom will Gift in Ostsee spülen, “Der Spiegel” z 25 lutego 2008 roku, s. 15,.Ostsee-
Pipeline: Betreiber wollen Umwelt Schoen, “Die Welt” z 10 marca 2009 roku, s. 5, 
R. L. Larsson, Nord Stream, Sweden and Baltic Sea Security, Stockholm 2007 s. 35-37.  
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KIERUNKI DYWERSYFIKACJI 
DOSTAW GAZU ZIEMNEGO DO POLSKI 

Wydaje si�, �e zasadniczym bod
cem przyspieszaj�cym polskie przedsi�-
wzi�cia zwi�zane z dywersyfikacj�, by�a budowa rosyjskiego gazoci�gu Nord Stre-
am. Koncepcja jego budowy pojawi�a si� w 1997 roku10. Wed�ug za�o�e� pierwsza 
nitka magistrali powinna umo�liwi� transport 27,5 mld m3 gazu rocznie, jednak 
wst�pna umowa mi�dzy Gazpromem a E.ON-Ruhrgas i BASF podpisana w Berlinie 
we wrze�niu 2005 roku, zak�ada mo�liwo�� budowy drugiej nitki gazoci�gu zwi�k-
szaj�cej jego przepustowo�� do 55 mld m3 rocznie11. Jako pierwszy ma zosta� u�o-
�ony odcinek l�dowy o d�ugo�ci 917 km z Griazowca w obwodzie wo�ogodzkim do 
Wyborga. Morski odcinek magistrali licz�cy 1 189 km, b�dzie si� zaczyna� od 
t�oczni na brzegu zatoki Portowaja ko�o Wyborga w rejonie Petersburga. Pocz�tko-
wo gazoci�g mia� ko�czy� si� w Greifswaldzie (Meklemburgia-Pomorze Przednie) 
w pobli�u granicy niemiecko-polskiej. Jednak ostatnio w komunikatach Nord Stre-
am sugeruje si�, �e ko�cowa stacja gazoci�gu b�dzie znajdowa�a si� jeszcze bli�ej 
Polski w niewielkim niemieckim porcie Lubmin (pol. Lubomin)12. Maj� tam jedno-
cze�nie powsta� jedna lub dwie elektrownie zasilane gazem i jedna  opalana w�-
glem13. Ponadto firma Germania GmbH prowadzi obecnie w pobli�u miejscowo�ci 
Waren (Meklemburgia-Pomorze Przednie) rozpoznanie terenu pod budow� najwi�k-
szego w Europie zachodniej zbiornika gazu ziemnego, niezb�dnego dla Gazoci�gu 
Pó�nocnego14. 

Planuje si�, �e ruroci�giem b�dzie dostarczany gaz nie tylko do Niemiec, ale 
tak�e przez Morze Pó�nocne do Wielkiej Brytanii i wówczas d�ugo�� gazoci�gu 
wynosi�aby prawie 3 000 km. Ponadto przewiduje si� mo�liwo�� odga��zie� mi�dzy 
innymi do Finlandii, Szwecji i Holandii. 

                                                 
10 R. L. Larsson, wyd. cyt., s. 24. 
11 The Pipeline, Oficjalna strona konsorcjum Nord Stream, http://www.nord-stream.com/ 
en/the-pipeline.html, data odczytu 19.02.2009. 
12 Rohrwerk in Betrieb, „Deutsche Schiffsfahrt Zeitung” z 30 kwietnia 2009 roku, s. 1. 
13 Elektrownia b�dzie potrzebowa� 1,5 mld m sze�c. gazu rocznie i pod��czona bezpo�rednio 
do Nord Stream b�dzie mog�a kupowa� rosyjskie paliwo na preferencyjnych warunkach od 
Gazpromu. Por. A. Frost, Großprojekt erhitzt den Norden Streit um Kraftwerk in Lubmin, 
„Tagesspiegel” z 29 marca 2008 roku, s. 3. 
14 Gazprom plant Europas größten Erdgasspeicher, „Tagesspiegel” z 7 grudnia 2007 roku, 
s. 3. 
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W zakresie dywersyfikacji dostaw gazu dla Polski mo�na wyspecyfikowa� 
dwie koncepcje: 

- ruroci�gami z Morza Pó�nocnego; 
- skroplony gaz z Zatoki Perskiej. 
 
Koncepcja systemu ruroci�gów maj�cych dostarcza� gaz do Polski z Morza 

Pó�nocnego (w tym ze z�ó� zakupionych przez polsk� grup� paliwow� Lotos) przed-
stawiona zosta�a na rys. 2. Na system ten mia�y sk�ada� si� trzy odcinki o rocznej 
zdolno�ci przesy�owej: 

- gazoci�g Skanled – 5 mld m3; 
- gazoci�gi du�skie; 
- gazoci�g Baltic Pipe – 2,5-3 mld m3. 
 
Do chwili obecnej pozyskano 
ród�a gazu na Morzu Pó�nocnym. Nale��ca 

do gda�skiego koncernu spó�ka LOTOS E&P Norge otrzyma�a od norweskiego 
Ministerstwa Ropy i Energii cztery koncesje wydobywcze na szelfie kontynental-
nym Morza Pó�nocnego15. To b�dzie najprawdopodobniej jedynym zrealizowanym 
przedsi�wzi�ciem, gdy� 28 kwietnia 2009 roku bezterminowo zawieszono prace nad 
budow� gazoci�gu Skanled16, co oznacza praktycznie zarzucenie projektu. Pochodn� 
tego b�dzie równie� rezygnacja z budowy gazoci�gu Baltic Pipe.  

 

                                                 
15 M. Tusk, Ropa dla Lotosu z norweskich z�ó�, „Gazeta Wyborcza” z 22 grudnia 2008 roku, 
s. 24. 
16 A. Kublik, Gazoci�g z Norwegii nie dojdzie do Polski, „Gazeta Wyborcza” z 29 kwietnia 
2009 roku, s. 28. 
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Gazoport �winouj�cieLubomin (koniec gazoci�gu Nord Stream)
 

Rys. 2. Koncepcja dostarczania gazu ze z�ó� na Morzu Pó�nocnym do Polski ruroci�-
gami Skanled i Baltic Pipe z zaznaczonym terminalem LNG w 
winouj�ciu 
i miejscem zako�czeniem gazoci�gu Nord Stream w Lubominie (Niemcy) 

�ród�o: PGNiG w Konsorcjum SKANLED, Oficjalna strona Ministerstwa Gospodar-
ki, (24.07.2009). 

 
Niew�tpliwie do fiaska tego projektu przyczyni�o si� do tego tak�e nieco 

�yczeniowe dzia�anie naszych polityków, którzy zapewne od pocz�tku zdawali sobie 
spraw� z ma�ej szansy budowy zarówno Skanled, jak i Baltic Pipe, na co wskazywa-
�y od pocz�tku pragmatyczne determinanty ekonomiczne. Koncerny maj�ce bra� 
udzia� w polskim projekcie s� równie� akcjonariuszami w konsorcjum Nord Stream 
(E.ON i Gasunie) lub uczestnicz� innych przedsi�wzi�ciach zwi�zanych z eksplo-
atacj� z�ó� gazu w g��bi Rosji (Statoil). Wydaje si�, �e „polska koalicja dywersyfi-
kacyjna” okaza�a si� zbyt s�aba w zderzeniu z rosyjskim walcem gazowym, który 
nie do��, �e dysponuje atutami ekonomicznymi (du�e ilo�ci taniego gazu), to dodat-
kowo stworzy� sie� powi�za� ekonomicznych, jak np. udzia� w swoich lukratyw-
nych przedsi�wzi�ciach udzia�owców europejskich. To skutecznie zniech�ci�a ich 
do konkurencyjnych dzia�a�, jakimi by�aby budowa Skanled i Baltic Pipe. 
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GAZOPORT JAKO ELEMENT 
„POLSKIEJ POLITYKI DYWERSYFIKACYJNEJ” 

Budowa gazoportu w 
winouj�ciu to bez w�tpienia wa�ny krok w kierunku 
dywersyfikacji dostaw gazu do Polski. Jego koncepcja przewiduje, �e mia�by by� do 
niego dostarczany gazowcami skroplony gaz, gdzie poddawany by�by procesowi 
regazyfikacji (przetworzenia ze stanu ciek�ego w gazowy). Planuje si�, �e zdolno�ci 
prze�adunkowe gazoportu b�d� wynosi�y 2,5 mld m3, a po rozbudowie do 5 mld m3. 
Koszt inwestycji szacuje si� na 500-600 mln EUR17, a pomoc UE zosta�a zagwaran-
towana w wysoko�ci 80 mln EUR18. 

Jednak jest to w chwili obecnej inwestycja znajduj�ca si� nadal w znacznej 
mierze w sferze koncepcyjnej i warto zastanowi� si� nad aspektami jej budowy. 

Analiza tego zostanie przeprowadzona w formie poszukiwania odpowiedzi 
na poni�sze pytania: 

- lokalizacja; 
- cel polityczny budowy; 
- cel ekonomiczny budowy. 
 
Sama lokalizacja gazoportu wzbudzi�a ju� na pocz�tku du�e kontrowersje, 

gdy� do wy�cigu stan��y dwa du�e porty – Gda�sk i 
winouj�cie. Pocz�tkowo fawo-
rytem by� Gda�sk, lecz ostatecznie wygra�o 
winouj�cie. 

Uzasadnione to zosta�o nast�puj�cymi czynnikami: 
- przyczynieniem si� do rozwoju tego regionu; 
- zapotrzebowaniem na gaz Zak�adów Chemicznych w Policach oraz 

elektrowni Dolna Odra; 
- krótsz� tras� dostaw drog� morsk�. 
 
Wydaje si�, �e pierwszy czynnik nie budzi w�tpliwo�ci, gdy� jego kondycja 

spo�eczna i ekonomiczna na tle Pomorza Gda�skiego w pe�ni to uzasadnia. W�tpli-
wo�ci nios� kolejne. 

                                                 
17 Autor nie dotar� do 
róde� okre�laj�cych czy ta kwota dotyczy samego gazoportu czy ��cz-
nie z infrastruktur� poza nim, jak gazoci�gi, t�ocznie gazu itp. 
18 Dla porównania na budow� gazoci�gu Skanled przeznaczono 150, a Nabucco 200 mln 
EUR Por. Rozporz�dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 663/2009 z dnia 
13 lipca 2009 r. ustanawiaj�ce program wspomagania naprawy gospodarczej poprzez przy-
znanie pomocy finansowej Wspólnoty na projekty w dziedzinie energetyki, za��cznik. 
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Przede wszystkim rodzi si� pytanie czy zapotrzebowanie na gaz ziemny 
dwóch zak�adów wymaga budowy gazoportu? Ró�nica pomi�dzy ilo�ci� gazu prze-
p�ywaj�cego przez gazoport w stosunku do zapotrzebowania regionalnego b�dzie 
spora. Kto wi�c b�dzie odbiorc� reszty oprócz Pomorza Zachodniego? Na pewno 
nie mo�na liczy� na odbiorców zagranicznych, gdy� gazoci�gi biegn�ce do krajów 
s�siednich maj� zbyt ograniczon� zdolno�� przesy�ow�, a wykorzystanie innych 
(przede wszystkim niemieckich) jest praktycznie niemo�liwe, gdy� konsorcjum 
Nord Stream wydzier�awi�o je do przesy�u swojego surowca. Tym samym rentow-
no�� przedsi�wzi�cia stoi pod znakiem zapytania, gdy� cena gazu b�dzie wy�sza od 
oferowanego przez Nord Stream ze wzgl�du na dro�sze 
ród�o dostaw (przyjmuj�c, 
�e b�dzie to gaz z Kataru, który jest o 30-50% dro�szy od rosyjskiego19) oraz proces 
regazyfikacji p�ynnego gazu z jednostek p�ywaj�cych. Mo�na mie� uzasadnione 
obawy czy w takiej sytuacji potencjalny odbiorca kupi ta�szy gaz w Lubominie czy 
dro�szy w 
winouj�ciu? Ekonomia jest nieub�agana – wybierze ta�szy bez wzgl�du 
na sentymenty.  

W tym kontek�cie bardziej uzasadniona by�aby lokalizacja w Gda�sku ze 
wzgl�dów politycznych i ekonomicznych. Przede wszystkim by�aby wymiernym 
efektem utworzenia trwalszego zwi�zku Polski z krajami ba�tyckimi i dobrym pro-
gnostykiem kolejnych skutecznych przedsi�wzi�� w przysz�o�ci. Ponadto zapewni-
�oby to rynek zbytu dla otrzymywanego gazu buduj�c jednocze�nie niezale�no�� 
pa�stw ba�tyckich od rosyjskiego gazu. Planowane i budowane terminale gazowe 
(gazoporty) w Finlandii bez w�tpienia wykorzystaj� t� okazj� do zbytu swojego 
gazu na tym rynku. 

Kolejnym istotnym problemem jest konieczno�� kolejnej dywersyfikacji 

róde� pozyskiwania skroplonego gazu20. Jako przyk�ad mo�e pos�u�y� kontrakt 
z Katarem, który ma stanowi� tylko 27% dostaw21. Nie chodzi tu jedynie o jego 
wiarygodno��, ale tak�e czynniki od niego niezale�ne. Zatoka Perska jest rejonem 
niestabilnym politycznie, przez co mo�e powtórzy� si� chocia�by sytuacja podobna 
jak w okresie „wojny tankowców” podczas konfliktu mi�dzy Irakiem a Iranem. 
Wówczas nie tylko wielko�� dostaw zosta�aby ograniczona, a nawet w czarnym 
scenariuszu – przerwana. Nale�y podkre�li�, i� cena dostarczanego wówczas surow-
ca by�aby zale�na nie tylko od warto�ci samego gazu, ale tak�e ceny transportu, 

                                                 
19 Katar sprzeda Polsce gaz, „Rzeczpospolita” z dnia 15 kwietnia 2009 roku. 
20 Umowa na dostawy LNG podpisana, Komunikat PGNIG z dnia 29 czerwca 2009 roku. 
http://www.pgnig.pl/pgnig/?s,main_143_1570,!state=maximize&r,main,docId= 10417&r, 
main_143_1570,page=1 (16.1.2010). 
21 Tam�e. 
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która ro�nie adekwatnie do bezpiecze�stwa jednostki p�ywaj�cej (ubezpieczenia, 
wy�sze pensje za�ogi, a w przypadku piractwa tak�e zastosowanie specjalnych urz�-
dze� i instalacji obronnych). W aspekcie dywersyfikacji dostarczyciela surowca, 
nale�y podkre�li�, �e musi on dysponowa� nie tylko gazem, ale tak�e urz�dzeniami 
do jego skraplania. Przez to istnieje prawdopodobie�stwo, �e w cz��ci by�by to gaz 
LNG z Rosji, co podwa�a�oby ide� gazoportu. Nale�y tak�e zasygnalizowa� pro-
blemy zwi�zane z samym transportem gazu. 

Przede wszystkim nale�y posiada� flot� statków do transportu gazu. Najbar-
dziej korzystnym wariantem by�oby posiadanie w�asnych jednostek, a idealnym –
budowanych w polskich stoczniach. Jednak obecne zawirowania wobec narodowego 
przemys�u stoczniowego stawiaj� pod znakiem zapytania takie przedsi�wzi�cie. 
Tym samym najprawdopodobniej by�oby konieczne czarterowanie takich jednostek 
od innych armatorów. 

Nie mniejszym problemem dla gazoportu w 
winouj�ciu jest ograniczenie 
wielko�ci jednostek, które mog� do niego wchodzi�. Podej�ciowy tor wodny mo�e 
zosta� ograniczony g��boko�ci� po�o�enia gazoci�gu Nord Stream, który ma go 
przecina�, a Polska nie ma wp�ywu na jego przebieg, gdy� b�dzie on znajdowa� si� 
na wodach niemieckich. 

Budow� gazoportu w 
winouj�ciu uzasadnia si� tak�e bli�sz� lokalizacj� od 
potencjalnych dostawców surowca. Rzeczywi�cie droga morska do 
winouj�cia jest 
krótsza ni� do Gda�ska, jednak realne koszty i czas transportu (niespe�na doba d�u-
�ej) wobec trasy z Zatoki Perskiej s� niewiele wi�ksze.  

ZAKO�CZENIE 

Analizuj�c przebieg budowy gazoportu 
winouj�cie mo�na odnie�� wra�e-
nie, �e zosta� on w znacznej mierze zdeterminowany przes�ankami nie tylko poli-
tycznymi i ekonomicznymi, ale w pewnej mierze emocjonalnymi. Do tego stanu 
rzeczy przyczyni� si� bez w�tpienia fakt, �e wnioski i opinie kszta�towane s� przede 
wszystkim przez media i cz�sto powielane bez gruntownej analizy problemu. W tym 
kontek�cie mocno zakorzenione s� przekonania, które w �wietle pragmatycznej ich 
analizy jawi� si� nieco inaczej. 

Zasadniczym wnioskiem jest to, �e koncepcja gazoportu w pewnej mierze 
oparta jest na podstawach �yczeniowych. Dotyczy to problemu rosyjskiej polityki 
energetycznej (a przede wszystkim budowy gazoci�gu Nord Stream) oraz postrze-
gania problemu ze strony innych krajów Unii Europejskiej. Przebieg dotychczaso-
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wych wydarze� z pragmatycznego, ekonomicznego punktu widzenia by� przewidy-
walny i rzeczywi�cie �aden cud w mi�dzyczasie si� nie wydarzy�. Potwierdza si� 
stara jak �wiat zasada, �e w interesach nie ma sentymentów22. By� mo�e rozs�dnym 
by�oby wi�c ograniczenie lub nawet zarzucenie projektów narodowych na rzecz 
korelacji dywersyfikacji gazu z innymi krajami UE? Bezpiecze�stwo dostaw tego 
surowca by�oby �ci�le powi�zane z europejskim, a oddzia�ywanie polityczne i eko-
nomiczne z zewn�trz by�oby wówczas zdecydowanie mniej skuteczne. 

Przedstawiona powy�ej europejska i narodowa sytuacja w zakresie dostaw 
gazu jest doskona�� ilustracj� nieub�aganych mechanizmów politycznych i ekono-
micznych. Ukazuje on jednocze�nie, �e polityka staje si� pochodn� gospodarki, 
a tam, gdzie istniej� wymierne zyski niewiele miejsca pozostaje na sentymenty 
i �yczenia. Z profitami ekonomicznymi �ci�le powi�zane s� zyski i straty w sferze 
polityki w my�l zasady co� za co�, a wi�c obecny stan rzeczy nale�y przyj�� jako 
realn�, a nie wirtualn� rzeczywisto�� i na tej podstawie tworzy� scenariusze kon-
kretnych przedsi�wzi��, a w tym gazoportu.  

Budowa gazoportu to strategiczne przedsi�wzi�cie dla naszego bezpiecze�-
stwa energetycznego, ale istniej� obawy �e mo�e to by� „bia�y s�o�”23 naszej gospo-
darki. Tym samym wydaje si� koniecznym ponownie dokona� politycznej, a przede 
wszystkim ekonomicznej analizy przedsi�wzi�cia i albo jak najszybciej zarzuci� 
jego budow�, albo z uporem i konsekwentnie kontynuowa� j� nadal. 
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ABSTRACT 

B U L D I N G  O F  L N G  T E R M I N A L  
I N  S W I N O U J S C I E  A N D  P O L I S H  

E N E R G Y  S E C U R I T Y  

The article states considerations for building LNG terminal Swinoujscie in the di-
versification of gas supplies to Poland. There were discussed and characterised other 
Polish projects designed to obtain the gas from a different direction not the East one, 
especially in the light of the Russian gas "offensive", and above all, Nord Stream pipe-
line construction. Against this background, there was given a political and economic 
analysis, in the light of the interests of Poland, the European Union and the Russian 
Federation. 
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J u s t y n a  P R Z Y J E M S K A  

R O L A  H I S Z P A � S K I E J  G U A R D I A  C I V I L  
W  W A L C E  Z  N I E L E G L A N 
  I M I G R A C J 
  

D R O G 
  M O R S K 
  

STRESZCZENIE 

W artykule przedstawiony zosta� problem nielegalnej imigracji droga morsk� do 
Królestwa Hiszpanii. Dokonano charakterystyki wielko�ci i sposobów nielegalnej 
imigracji morzem wraz z charakterystyka wykorzystywanych �rodków p�ywaj�cych. 
Na tym tle przedstawiona zosta�y podstawy prawne, zadania i organizacja Guardia Civil 
oraz jej dzia�alno�� w zakresie przeciwdzia�ania nielegalnej imigracji drog� morsk�.  

WST�P 

W dzisiejszym �wiecie s� widoczne skrajne ró�nice w rozwoju 
gospodarczym poszczególnych pa�stw. Zaobserwowa� mo�na swoistego rodzaju 
podzia� na biedne i zacofane kraje „Po�udnia” kontrastuj�ce z dynamiczn� 
koniunktur� pa�stw „Pó�nocy”. Brak �rodków do �ycia, godnych warunków 
bytowych, a tak�e lokalne konflikty sk�aniaj� ludzi do opuszczania swoich domów 
i szukania lepszego „jutra” w regionach spokojniejszych i bogatszych. W ten sposób 
staj� si� imigrantami. Jednak zdarza si�, i� determinacja popycha ich do dzia�a�, 
których w normalnych warunkach by si� nie podj�li. Nara�aj�c w�asne zdrowie 
i �ycie, bez stosownych zezwole� i dokumentów przekraczaj� granice pa�stw. 
To powoduje, i� okre�la si� ich mianem nielegalnych imigrantów.  

Co roku do Europy dociera tysi�ce nielegalnych przybyszy. Szacuje si�, 
i� na terenie samej Unii Europejskiej (UE) do pocz�tku 2009 r. pracowa�o od 4,5 do 
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8 mln osób o nieuregulowanym statusie1. Istotny jednak problem stanowi nielegalna 
imigracja nap�ywaj�ca do Europy drog� morsk� z Afryki. Docelowymi pa�stwami 
s� Turcja, Grecja, Malta, W�ochy oraz Hiszpania wraz z przynale�nymi do niej wy-
spami. Niemal codziennie media donosz� o tragicznych losach osób próbuj�cych 
dosta� si� do brzegów europejskich ma�ymi �odziami rybackimi lub pontonami. 
Przypuszcza si�, i� w ten sposób na w�osk� wysp� Lampedus� w pierwszej po�owie 
2007 r. dotar�o 5,3 tys. imigrantów, natomiast w pierwszym pó�roczu 2008 r. liczba 
nielegalnych przybyszy osi�gn��a 13 tys. g�ównie z Tunezji.2 Do sierpnia 2008 r. na 
Malt� przedosta�o si� oko�o 2 tys. nielegalnych imigrantów, prawie dwa razy wi�cej 
ni� rok wcze�niej.3 Hiszpania, podobnie jak W�ochy i Malta, zmaga si� co roku 
z kolejnymi falami nielegalnych przybyszy docieraj�cymi do jej wybrze�y. 

DROGA DO HISZPANII 

Droga morska to niew�tpliwie najtrudniejszy ze sposobów jaki wybieraj� 
nielegalni imigranci, aby dosta� si� do „nowej ojczyzny”. Sztormy, pr�dy i pal�ce 
s�o�ce to g�ówne zagro�enia czyhaj�ce na wodach Atlantyku i Morza 
ródziemne-
go. Mimo to, tysi�ce nielegalnych imigrantów rocznie ryzykuje swoje zdrowie 
i �ycie, aby dotrze� do brzegów hiszpa�skich. Cz��� z nich  nigdy nie dociera na 
miejsce i umiera w czasie podró�y nie wytrzymuj�c jej trudów. Ci, którym si� to 
udaje cz�sto s� wycie�czeni i odwodnieni. G�ównym punktem docelowym morder-
czej podró�y s� Wyspy Kanaryjskie, w mniejszym stopniu wybrze�a Pó�wyspu 
i Balearów. Nielegalni przybysze docieraj�cy do brzegów hiszpa�skich to obywatele 
pa�stw Afryki pó�nocnej i zachodniej przede wszystkim Mauretanii i Senegalu. 

Do transportu nielegalnych imigrantów wykorzystywane s� ró�ne typy ma-
�ych �odzi. Pocz�tkowo do tego celu u�ywano tzw. pateras. Do 2002 r. by�y to nie-
du�e �odzie rybackie, o d�ugo�ci 5 m i szeroko�ci 1,5 m, przeznaczone do po�owu 
nadbrze�nego, na których przewo�ono jednorazowo od 10 do 15 osób. Od 2002 r. 
zacz�to budowa� pateras z przeznaczeniem transportu nielegalnych imigrantów. 

                                                 
1 Kary dla pracodawców za zatrudnianie na czarno, http://gospodarka.gazeta.pl/firma/ 
1,31560,6236285,Kary_dla_pracodawcow_za_zatrudnianie_na_czarno.html, (22.08.2009 r). 
2 T. Bielecki, Stan kryzysowy we W�oszech z powodu wzrostu nielegalnej imigracji, 
http://wyborcza.pl/1,76842,5495682,Stan_kryzysowy_we_Wloszech_z_powodu_wzrostu_ni
elegalnej.html, (18.08.2009 r). 
3 Imigranci z Afryki uton�li w drodze do Europy, http://wyborcza.pl/1,76842,5638355, Imi-
granci_z_Afryki_utoneli_w_drodze_do_Europy.html, (12.01.2010). 
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To �odzie o d�ugo�ci 6 m i szeroko�ci 2 m, wykonywane z niewytrzyma�ych mate-
ria�ów bez odpowiedniego wyko�czenia, nap�dzane przez silnik o mocy mi�dzy 
15 a 22 KM, mog�ce pomie�ci� od 40 do 45 osób. Z czasem pateras zosta�y zast�-
pione innym typem �odzi rybackiej tzw. cayucos. S� to �odzie o d�ugo�ci  od 12 do 
18 m i szeroko�ci 2 m z silnikiem Enduro-Yamaha o mocy 40 KM. U�ywa si� ich 
od ko�ca 2005 r. Jednorazowo mie�ci od 40 do 70 osób. Od 2002 r. do transportu 
imigrantów z Afryki wykorzystuje si� równie� pontony o d�ugo�ci od 6 do 9 m 
i szeroko�ci 2,5 m, które zasilane s� przez silnik o mocy od 40 do 60 KM umiesz-
czony na zewn�trz pok�adu. Za jednym razem mo�e przewie
� od 40 do 70 pasa�e-
rów.4 

Wed�ug oficjalnych danych w 2000 r. na Wyspy Kanaryjskie dotar�o 2 410 
nielegalnych imigrantów. W kolejnym roku przyby�o ich prawie dwa razy wi�cej. 
W 2002 r. liczba nielegalnych przybyszy drastycznie wzros�a i osi�gn��a 9 875 osób. 
W kolejnych latach utrzymywa�a si� tendencja spadkowa. W 2005 zanotowano 
jedynie 4 715 osób. Jednak w 2006 r. liczba nielegalnych imigrantów osi�gn��a 
apogeum. Na wyspy dotar�o wówczas 31 678 nielegalnych przybyszów. 
W nast�pnym roku odnotowano spadek tej liczby do 12 476. Nieco inaczej sytuacja 
przedstawia si� je�li chodzi Pó�wysep Iberyjski i Baleary. Tu w 2000 r. dotar�o 
12 785 nielegalnych imigrantów, rok pó
niej przyby�o ich ju� 14 405 osób. W 2002 
r. liczba nielegalnych przybyszy spad�a do 6 795, w kolejnym roku liczba ta wzros�a 
do 9 788, natomiast w kolejnych latach spad�a do 7 249 w 2004 r. i 7 066 w roku 
kolejnym. Rok 2006 przyniós� niewielki wzrost (7 502), jednak w nast�pnym roku 
zanotowano ponownie spadek (5 580).5 

                                                 
4 Evolución de las embarcaciones de inmigrantes. Embarcaciones utilizadas en los distintos 
puntos de inmigración desde África hasta España y distancias de la travesía, 
http://www.elpais.com/graficos/espana/embarcaciones/inmigrantes/elpgranac/20060316elpe
punac_1/Ges/, (13.01.2010).  
5 Balance de la lucha contra la inmigracion ilegal 2008, http://www.mir.es/DGRIS/Balances/ 
Balance_2008/pdf/bal_lucha_inmigracion_ilegal_2008.pdf, dost�p 20.06.2009 r.; Las 
llegadas en pateras a las costas españolas desciende un 25%, http://www.tt.mtas.es/ 
periodico/inmigracion/200601/INM20060105.htm, dost�p 19.08.2009 r. 
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Tabela 1. Nielegalna imigracja nap�ywaj�ca na teren Hiszpanii i podleg�e wyspy drog� 
morsk� 

Rok Wyspy Kanaryjskie Pó�wysep Iberyjski i Baleary 
2000 2 410 12 785 
2001 4 112 14 405 
2002 9 875 6 795 
2003 9 388 9 788 
2004 8 426 7 249 
2005 4 715 7 066 
2006 31 678 7 502 
2007 12 476 5 580 

�ród�o: Ministerio del Interior, Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales 
 

Tabela 2. Wykryte �odzie przewo��ce nielegalnych imigrantów na Wyspy Kanaryjskie, 
Pó�wysep Iberyjski i Baleary 

Rok Ilo�� wykrytych �odzi w danym roku 
2000 807 
2001 1060 
2002 1020 
2003 942 
2004 740 
2005 567 

�ród�o: Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales 
 
Statystyki dotycz�ce nielegalnej imigracji pokazuj� zatrwa�aj�cy obraz. 

Tysi�ce zdeterminowanych ludzi co roku pokonuje niebezpieczne wody Atlantyku 
i Morza 
ródziemnego w nadziei na lepsze „jutro”. Uciekaj� od ubóstwa, wojen, 
�ycia bez przysz�o�ci. Ogromne rzesze przybywaj�cych nielegalnych imigrantów 
stwarzaj� niestety problem. Najcz��ciej s� to ludzie bez wykszta�cenia, bez 
znajomo�ci j�zyka. Ci, maj�cy wi�cej szcz��cia znajduj� prac� na czarno, 
co oznacza, �e nie p�ac� podatków, natomiast ci, którzy go nie maj� zasilaj� szeregi 
grup przest�pczych, �yj� na ulicy. To wszystko sprawia, i� w�adze hiszpa�skie 
szukaj� sposobów, aby skutecznie walczy� z nielegaln� imigracj�. W tym celu 
wykorzystuj� wszelkie dost�pne �rodki zarówno prawne jak i dyplomatyczne, 
anga�uj� równie� s�u�by odpowiedzialne za bezpiecze�stwo pa�stwa i obywateli 
w tym tak�e Guardia Civil. 
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GUARDIA CIVIL 

Historia Guardia Civil rozpocz��a si� w XIX w. Jej twórc� by� Luiz 
González Bravo. Powsta�a na mocy dekretu królewskiego z dnia 28 marca 1844 r. 
Mia�a ona by� formacj� militarn� kierowan� przez wojskowych, ale podlega� 
bezpo�rednio ministrowi spraw wewn�trznych. Do jej g�ównych zada� mia�o 
nale�e� stanie na stra�y porz�dku publicznego oraz walka z szerz�c� si� fal� 
bandytyzmu. Jednak pó
niejszy dekret z dnia 13 maja 1844 r. opublikowany przez 
Ramóna María Narváeza wprowadzi� zmiany do wcze�niejszego rozporz�dzenia. 
Majowy dekret ustanawia� zale�no�� Guardia Civil od ministerstwa wojny, 
o sprawach bie��cych decydowa� mia� minister spraw wewn�trznych, a na ni�szych 
szczeblach w�adze cywilne ka�dej prowincji. W ten sposób Guardia Civil sta�a si� 
narz�dziem represyjnym w�adzy przez ca�y wiek XIX i cz��� XX.6  

Obecnie Guardia Civil dzia�a na mocy  art. 104 Konstytucji okre�laj�cego  
ogólne zadania Korpusów i Si� Bezpiecze�stwa Pa�stwa. Do zada� tych nale��: 
obrona praw i wolno�ci oraz gwarancja bezpiecze�stwa obywateli. Rozszerzeniem 
powy�szego zapisu jest Ley Orgánica 2/86 definiuj�ca kompetencje funkcjonalne  
i terytorialne poszczególnych s�u�b. Zgodnie z t� ustaw�  Guardia Civil dzia�a 
na wodach terytorialnych oraz na terenie ca�ego kraju z wyj�tkiem stolic 
poszczególnych prowincji oraz aglomeracji miejskich wyznaczonych przez rz�d.  

Zadania Guardia Civil mo�na podzieli� na dwie grupy. Do pierwszej nale�� 
zadania ogólne , które dotycz� wszystkich formacji wchodz�cych w sk�ad s�u�b 
odpowiedzialnych za bezpiecze�stwo pa�stwa i obywateli: 

- stanie na stra�y prawa i wykonywanie rozkazów z zakresu swoich 
kompetencji otrzymywanych przez odpowiednie w�adze;  

- ochrona osób i mienia napotkanych w sytuacjach zagro�enia; 
- nadzór i ochrona budynków oraz urz�dze� publicznych tego 

wymagaj�cych; 
- ochrona wysokich rang� osobisto�ci; 
- utrzymywanie i przywracanie porz�dku publicznego; 
- zapobieganie aktom przest�pczym; 

                                                 
6 M. Tuñon de Lara, J. V. Baruque, A. D. Ortiz, Historia Hiszpanii, Kraków 2007, s. 439 – 
440; T. Mi�kowski, P. Machcewicz, Historia Hiszpanii, Wroc�aw 2002, s. 266. 
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- prowadzenie �ledztw w celu wykrywania i aresztowania domniemanych 
przest�pców; 

- zdobywanie, otrzymywanie i analiza danych koniecznych dla 
utrzymania porz�dku i bezpiecze�stwa publicznego; 

- wspó�praca ze S�u�bami Obrony Cywilnej w przypadkach powa�nego 
niebezpiecze�stwa, katastrofy lub kl�ski publicznej. 

 
Drug� grup� stanowi� zadania wykonywane wy��cznie przez Guardia Civil 

i s� to: 
- nadzór nad ruchem, tranzytem i transportem na mi�dzymiastowych 

drogach publicznych, 
- nadzór nad drogami komunikacji l�dowej, wybrze�ami, granicami, 

portami i lotniskami oraz o�rodkami i urz�dzeniami, które tego 
wymagaj�, 

- nadzór nad wykonywaniem rozporz�dze� zmierzaj�cych do zachowania 
�rodowiska naturalnego, 

- konwój wi�
niów i aresztantów, 
- wykonywanie misji o charakterze militarnym. 
 
Guardia Civil podlega bezpo�rednio Ministerstwu Spraw Wewn�trznych 

jednak ze wzgl�du na ró�norodno�� wykonywanych zada� i misji formacja ta �ci�le 
wspó�pracuje tak�e z innymi instytucjami pa�stwowymi, urz�dami i ministerstwami. 
Jako jedna ze s�u�b odpowiedzialnych za ochron� �rodowiska naturalnego Guardia 
Civil kooperuje z Ministerstwem 
rodowiska, Rolnictwa czy te� Rybo�ówstwa. 
W sprawach misji o charakterze militarnym podlega Ministerstwu Obrony. Stoj�c na 
stra�y bezpiecze�stwa granic, wybrze�y i portów Guardia Civil kontaktuje si� 
z instytucjami pa�stwowymi zajmuj�cymi si� sprawami cudzoziemców i imigracji. 
Bierze tak�e czynny udzia� w ró�norodnych programach, operacjach i projektach 
maj�cych na celu walk� z nielegaln� imigracj� nap�ywaj�c� g�ównie drog� morsk�. 

PROGRAMY, PROJEKTY, OPERACJE 

Na Hiszpanii spoczywa szczególny ci��ar, gdy� jest ona odpowiedzialna nie 
tylko za w�asne granice, lecz równie� jako cz�onek wspólnoty odpowiada za bezpie-
cze�stwo granicy UE. Walka z nielegaln� imigracj� jest wyzwaniem, któremu w�a-
dze hiszpa�skie usilnie staraj� si� sprosta�. W tym celu podejmuj� kosztowne  
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i wymagaj�ce zaanga�owania inicjatywy, których g�ównym wykonawc� operacyj-
nym jest Gurdia Civil. 

W 2001 r. Ministerstwo Spraw Wewn�trznych zainwestowa�o ponad 
140 mln euro7 w tzw. Program SIVE (Sistema Integrado de Vigilancia Exterior), 
którego podstawowe za�o�enie to usprawnienie kontroli po�udniowej granicy Hisz-
panii, a tym samym granicy unijnej. Jest to skomplikowana sie� radarów i sensorów 
rozmieszczonych wzd�u� stref uznanych za najbardziej zagro�one przez intensywny 
nap�yw nielegalnej imigracji i handel narkotykami. W sk�ad SIVE wchodz� równie� 
�odzie patrolowe, helikoptery oraz inne jednostki nadzoru i interwencji mobilnej. 

Do g�ównych zada� systemu nale�y:  
- wykrywanie z du�ej odleg�o�ci �odzi zbli�aj�cych si� do wybrze�y 

hiszpa�skich; 
- identyfikacja typu �odzi oraz jej za�ogi i umo�liwienie stwierdzenia czy 

ma miejsce dzia�alno�� nielegalna; 
- koordynacja dzia�a� z morza, l�du i powietrza; 
- przechwytywanie domniemanych przest�pców i �odzi z nielegalnymi 

imigrantami. Zwolennicy Programu uwa�aj�, i� ma on równie� wymiar 
humanitarny, gdy� pozwala na szybkie wykrywanie niewielkich �odzi, 
co z kolei umo�liwia ratowanie ludzkiego �ycia. 

  
Wprowadzenie Programu odby�o si� w trzech fazach: 
- wst�pna analiza; 
- wprowadzenie tzw. Centrum Prototypu (Centro Prototipo); 
- ca�kowite wdro�enie systemu. 
 
Pocz�tkowo SIVE zosta� wprowadzony na wybrze�u andaluzyjskim oraz 

Wyspach Kanaryjskich, gdzie mieszcz� si� g�ówne porty umo�liwiaj�ce wjazd na 
teren Europy. Z czasem system zosta� rozmieszczony równie� w innych punktach 
wybrze�a hiszpa�skiego. W celu sprawnego funkcjonowania systemu, Centrum 
Prototypu umieszczono w strefie Cie�niny Gibraltarskiej. Umo�liwia�o to równie� 
koordynacj� dzia�a� przez centrum dowodzenia i kontroli zamieszczonego w Do-
wództwie Guardia Civil w Algeciras. Do 2006 r. system dzia�a� w Algeciras, Mala-
dze, na Fuerteventura (Wyspy Kanaryskie), Cádiz, Grenadzie i Ceucie. W maju 

                                                 
7 R. S. Soler, Pr�dy migracyjne w Hiszpanii: przemiany na przestrzeni ostatnich 30 lat, Mi-
gracje. Hiszpa�skoj�zyczna przestrze� trzy kontynenty, Warszawa 2007, s. 268. 
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2006 r. w Almería rozpocz�� dzia�anie kolejny punkt systemu SIVE.8 System wci�� 
jest rozbudowywany i stanowi podstawowe narz�dzie dla Guardia Civil w walce 
z nielegaln� imigracj� drog� morsk�. 

W 2006 r., we wspó�pracy z w�adzami Mauretanii, rozpocz�� si� Projekt 
ATLANTIS. G�ównym jego za�o�eniem by�o przeprowadzanie patroli na wodach 
maureta�skich wspólnie przez jednostki morskie Guardia Civil i �andarmeri� 
maureta�sk�. W ten sposób kontrolowano szlaki, którymi nielegalni imigranci 
dostawali si� na Wyspy Kanaryjskie. Baza operacyjna znajdowa�a si� w Noadibou 
w Mauretanii, dok�d 15 maja przyby�a hiszpa�ska �ód
 patrolowa Río Duero i gdzie 
stacjonowa�a w czasie trwania operacji. Za�og� �odzi stanowi�o 8 agentów Guardia 
Civil i 2 �andarmów maureta�skich. Patrole pe�niono pod bander� hiszpa�sk�. 
W czasie operacji przeprowadzono wspólnie kilka akcji zako�czonych sukcesem. 
28 maja, 2 mile morskie na po�udniowy-wschód od Cap Blanc, zatrzymano 
37 imigrantów kieruj�cych si� na Wyspy Kanaryjskie. Dwa dni pó
niej uratowano 
25 nielegalnych imigrantów, którzy 20 dni wcze�niej wyruszyli z Senegalu i p�yn�li 
w cayuco do wybrze�y kanaryjskich. 7 czerwca, zatrzymano 41 kolejnych 
imigrantów zmierzaj�cych �odzi� na Wyspy Kanaryjskie. Nast�pnego dnia 
�andarmeria maureta�ska zatrzyma�a na l�dzie 65 osób przygotowuj�cych si� do 
podró�y.  Koszt tego projektu ATLANTIS wyniós� oko�o 180 tys. euro. Cz��� 
�rodków mia�a wy�o�y� Komisja Europejska, pozosta�� cz��� pokry� bud�et 
Guardia Civil.9  

 
Tabela 3. Dane techniczne �odzi patrolowej Río Duero 

D�ugo��: 25 m 
Szeroko��: 6 m 
Zanurzenie: 1,20 m 

Paliwo: 9 600 l 
Silniki: 2 – 1400 o mocy KM 

1 – 800 o mocy KM 
Pr�dko�� max: 30 w�z�ów 

Zasi�g: 600 min morskich 
�ród�o: Guardia Civil 

 
                                                 
8 Sistema Integrado de Vigilancia Exterior, http://www.guardiacivil.org/prensa/actividades/ 
sive03/index.jsp, (04.09.2009 r.)..  
9 El Director General de la Guardia Civil visita a las unidades desplegadas en Mauritania, 
http://www.guardiacivil.es/prensa/notas/noticia.jsp?idnoticia=1976, dost�p 05.09.2009 r., 
Proyectos para el control de la inmigración irregular, www.guardiacivil.es/prensa/ 
actividades/mauritania/especial.pdf, (03.07.2009 r.). 
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W 2006 r. rozpocz�� si� drugi projekt maj�cy na celu walk� z nielegaln� 
imigracj� nap�ywaj�c� drog� morsk�. Nadano mu kryptonim SEA HORSE. 
W projekcie uczestniczy�o 9 pa�stw: Maroko, Mauretania, Republika Zielonego 
Przyl�dka, Senegal, W�ochy, Niemcy, Portugalia, Francja i Belgia pod przewodnic-
twem Hiszpanii. Guradia Civil, jako s�u�by operacyjne, równie� czynnie bra�a 
udzia� w tym projekcie. SEA HORSE trwa� 3 lata poch�on�� 2 mln euro. 

G�ównymi za�o�eniami Projektu by�o: 
- wprowadzenie skutecznej polityki prewencyjnej dotycz�cej nielegalnej 

imigracji maj�cej na celu powstrzymanie handlu lud
mi; 
- wprowadzenie i rozwój relacji mi�dzy pa�stwami Magrebu a Afryki 

Subsaharyjskiej takich jak dialog na temat kwestii imigracji; 
- dzia�alno�� wpieraj�ca Maroko, Mauretani�, Republik� Zielonego 

Przyl�dka i Senegal. 
 
Projekt SEA HORSE mia� równie� cele szczególne, do których nale�a�o: 
- promowanie wspó�pracy regionalnej i dialogu na temat ruchów 

migracyjnych w��cznie z tranzytem i migracj�, nielegaln� imigracj� 
i handlem lud
mi; 

- usprawnienie pracy personelu maj�cego do czynienia z kwestiami 
imigrantów; 

- ocena i polepszenie zdolno�ci do kontroli granic poprzez wspó�prac� 
operacyjn�. 

 
W celu osi�gni�cia powy�szych za�o�e� rozwini�to wspó�prac� 

mi�dzynarodow� pomi�dzy s�u�bami centralnymi walcz�cymi z nielegaln� 
imigracj� poprzez wsparcie koordynacji i dialogu, wymian� do�wiadcze� oraz 
informacji mi�dzy poszczególnymi s�u�bami. Chc�c u�atwi� realizacj� za�o�e� 
Projektu w�adze hiszpa�skie odwiedzi�y pa�stwa afryka�skie, dotkni�te problemem 
imigracji. Celem tych wizyt by�o nawi�zanie bli�szej wspó�pracy i zach�cenie w�adz 
pa�stw afryka�skich do poznania metod, �rodków i technologii wykorzystywanej 
do walki z nielegaln� imigracj� przez UE. Zorganizowano równie� kursy 
i szkolenia. Przeprowadzono tak�e wspólne patrole mi�dzy Hiszpani� a Marokiem, 
zarówno na Morzu 
ródziemnym jak i w strefie atlantyckiej Wysp Kanaryjskich.10 
Niestety 
ród�a nie podaj� szczegó�ów tych operacji. 
                                                 
10 El Ministro Alonso presenta el proyecto europeo “Sea Horse” de lucha contra la 
inmigración illegal, http://www.guardiacivil.org/prensa/notas/noticia.jsp?idnoticia=1889, 
(10.08.2009 r.). 
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Na prze�omie 2006 i 2007 r. Guardia Civil, we wspó�pracy z Europejsk� 
Agencja ds. Operacyjnego Zarz�dzania Granicami Zewn�trznymi UE – Frontex 
z siedzib� w Warszawie, przeprowadzi�a kilka operacji. Pierwsza, pod kryptonimem 
HERA I, rozpocz��a si� 19 lipca i zako�czy�a 31 pa
dziernika 2006 r. G�ównym jej 
celem by�o wzmocnienie bezpiecze�stwa zewn�trznych granic UE poprzez wsparcie 
dzia�a� Hiszpanii na tym polu. Podstaw� tej operacji by�a pomoc w identyfikacji 
narodowo�ci oraz kraju pochodzenia nielegalnych imigrantów, którzy dotarli 
na Wyspy Kanaryjskie. Mia�o to umo�liwi� odes�anie nielegalnych przybyszy tam 
sk�d przybyli. W operacji tej wzi��o udzia� 29 ekspertów z Niemiec, Francji, W�och, 
Holandii, Portugalii i Wielkiej Brytanii. Efektem ich dzia�a� by�o przeprowadzenie 
881 przes�ucha� i odes�anie ponad 6 000 nielegalnych imigrantów. Koszt tej 
operacji wyniós� 370 tys. euro. 

W maju 2006 r. hiszpa�skie Ministerstwo Spraw Wewn�trznych, 
w porozumieniu z Komisj� Europejsk� i przedstawicielami pa�stw cz�onkowskich 
UE, uzgodni�o zorganizowanie wspólnych patroli powietrzno-morskich. Mia�y one 
obejmowa� wybrze�a Senegalu, Mauretanii i Wysp Zielonego Przyl�dka, czyli stref, 
gdzie przebiega�y szlaki w kierunku Wysp Kanaryjskich. Celem patroli by�o 
wczesne wykrywanie �odzi z imigrantami i niedopuszczenie ich do wybrze�y wysp 
hiszpa�skich. Operacja HERA II rozpocz��a si� 11 sierpnia i trwa�a do 15 grudnia 
2006 r. Udzia� w tej operacji zadeklarowa�y Portugalia, Austria, Finlandia, Francja, 
W�ochy, Wieka Brytania, Holandia, Niemcy i Grecja. Centrum dowodzenia 
znajdowa�o si� na Teneryfie. HERA II poch�on��a 3 200 tys. euro11. Okaza�o si� 
jednak, �e nie wszystkie oczekiwania Hiszpanii wobec przeprowadzanej przez 
Frontex operacji zosta�y spe�nione. Rz�d hiszpa�ski zarzuca� Agencji niewielk� 
pomoc w rozwi�zaniu problemu nielegalnej imigracji oraz ma�e do�wiadczenie 
w prowadzeniu tego typu operacji. 

12 lutego 2007 r. rozpocz��a si� operacja HERA III, która trwa�a dwa mie-
si�ce. Podobnie jak wcze�niej i tym razem kierowa�a ni� unijna Agencja Fontex. 
Uczestniczy�o w niej 6 pa�stw europejskich: Niemcy, Hiszpania, Francja, W�ochy, 
Luksemburg i Portugalia. Operacja zosta�a przeprowadzona na wodach Mauretanii 
i Senegalu przy pe�nej wspó�pracy obu pa�stw afryka�skich. W manewrach wzi��y 
                                                 
11 Unijne patrole u wybrze�y Afryki, http://www.wsisw.natolin.edu.pl/wsisw/WSISW.NSF/ 
viewDOC/AGRK-6QACS8, (05.09.2009 r.);  Operacja HERA-II, http://www.wsisw.natolin. 
edu.pl/wsisw/wsisw.nsf/viewDOC/AGRK-6SLHXQ, (05.09.2009 r.); Nielegalna imigracja 
na po�udniu Europy, http://www.wsisw.natolin.edu.pl/wsisw/wsisw.nsf/viewDOC/AGRK-
6T8TRQ, dost�p 13.05.2009 r., Report from the Commission on the evaluation and future 
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udzia� trzy �odzie patrolowe hiszpa�skiej Guardia Civil oraz dwa helikoptery 
(pierwszy nale��cy do Guardia Civil, drugi do Cuerpo Nacional de Policia). Rów-
nie� W�ochy, Francja i Luxemburg zobowi�za�y si� do dostarczenia si� umo�liwia-
j�cych morsk� oraz powietrzn� kontrol� wybrze�y afryka�skich. Oprócz tego 
eksperci europejscy wspierali hiszpa�skich specjalistów w zadaniach zwi�zanych 
z identyfikacj� nielegalnych imigrantów. Stanowili oni tak�e wsparcie w �ledztwach 
przeciwko grupom przest�pczym zajmuj�cym si� organizacj� przerzutów nielegal-
nych imigrantów dzia�aj�cym w Afryce. Tym razem koszt operacji wyniós� ponad 
2 mln euro. Niestety, tak jak poprzednio i tym razem przebieg HERA III budzi� wie-
le zastrze�e� hiszpa�skich w�adz zw�aszcza, �e kraje UE, które zobowi�za�y si� 
do dostarczenia znacznych si� dla realizacji za�o�e� operacji, nie wywi�za�y si� 
z zobowi�zania.12 

PODSUMOWANIE 

Hiszpa�ska Guardia Civil pe�ni rol� policji o szerokim zakresie kompeten-
cji. Dzia�a na wielu p�aszczyznach i stanowi podstawowe narz�dzie w r�kach w�adz 
hiszpa�skich do zapewnienia bezpiecze�stwa pa�stwa i obywateli. Po wst�pieniu 
Hiszpanii w poczet cz�onków UE na barkach Guardia Civil le�y dodatkowy ci��ar. 
Odpowiada ju� nie tylko za bezpiecze�stwo granic, wybrze�y i portów hiszpa�skich, 
lecz równie� unijnych. Podejmowane przez Guardia Civil inicjatywy nie zawsze 
ko�czy�y si� zgodnie z oczekiwaniami. Walka z nielegaln� imigracj� to wyzwanie, 
któremu Guardia Civil pozostawiona bez wsparcia mo�e nie podo�a�, dlatego tak 
wa�na jest wspó�praca pa�stw cz�onkowskich oraz pomoc powo�anych do tego or-
ganizacji unijnych. Istotnym czynnikiem w skutecznej walce z nielegaln� imigracj� 
jest tak�e opracowanie wspólnej polityki imigracyjnej oraz �cis�a wspó�praca z kra-
jami, z których nielegalni imigranci przybywaj�.  

                                                                                                                              
development of the Frontex Agency, http://www.wsisw.natolin.edu.pl/wsisw/wsisw.nsf/ 
viewDOC/AGRK-7BTEVU/$FILE/eu-com-frontex-stats.pdf, (07.09.2009 r.). 
12 Report from the Commission …, Operación HERA III en Senegal y Mauritania, 
http://www.mir.es/DGRIS/Notas_Prensa/Ministerio_Interior/2007/np021503.html, 
(20.06.2009 r.), Operacja Frontexu na Morzu 
ródziemnym, www.wsisw.natolin.edu.pl/, 
(07.09.2009 r.). 
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ABSTRACT 

T H E  R O L E  O F  S P A N I S H  G U A R D I A  C I V I L  
I N  T H E  F I G H T  W I T H  I L L I G A L  

I M M I G R A T I O N  B Y  S E A  

In the article there was presented the problem of illegal immigration by sea to the 
Kingdom of Spain. The size and characteristics of illegal immigration by sea were given 
with characteristics of used floating measures. Against this background were presented 
legal bases, tasks and organization of the Guardia Civil and its activities in dealing with 
illegal immigration by sea. 
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K r z y s z t o f  K U B I A K  

M O R S K I E  Z � O � A  S U R O W C Ó W  I  N O W E  
S Z L A K I  � E G L U G O W E .  

C H I � S K A  R E P U B L I K A  L U D O W A  
W O B E C  P R O B L E M Ó W  A R K T Y K I  

STRESZCZENIE 

Zjawisko cofania si� lodów w Arktyce niesie ze sob� m.in. nowe wyzwania dla 
�wiatowego rynku ropy naftowej i gazu ziemnego. Zmiany klimatyczne w obszarze 
obj�tym pó�nocnym ko�em podbiegunowym z jednej strony daj� dost�p do nowych z�ó� 
tych surowców, a z drugiej otwieraj� drogi z Europy i Ameryki Pó�nocnej do wschod-
niej Azji przez Morze Arktyczne. W artykule przedstawiono wag� tych procesów dla 
Pa�stwa 
rodka, które dostrzega w nich szans� zarówno na uzyskanie dost�pu do no-
wych z�ó�, jak i na obni�enie kosztów eksportu z wykorzystaniem krótszych szlaków 
morskich, pozostaj�cych dodatkowo poza kontrol� ameryka�sk�. 

WST�P 

Arktyka wyznaczona wed�ug kryterium astronomicznego (a zatem obszaru 
obejmowane ko�em podbiegunowym pó�nocnym, stanowi�cym granic� wyst�powa-
nia zjawiska dnia i nocy polarnej) to obszar oko�o 21 mln km kw., z czego 8 mln km 
kw. przypada na Morze Arktyczne. Z owego akwatorium oko�o 7 mln km. kw to 
akweny szelfowe, o g��boko�ciach poni�ej 500 m1. 

                                                 
1 To za� oznacza, �e wi�kszo�� kopalin zalegaj�cych pod dnem Morza Arktycznego mo�e 
by� wydobywane za pomoc� stosunkowo prostych platform wiertniczych nale��cych do 
typów platform samono�nych lub pó�zanurzalnych.  
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GLOBALNE OCIEPLENIE I ARKTYKA 

Obecny wzrost zainteresowania Arktyk� determinowany jest procesem kli-
matycznym zwanym „globalnym ociepleniem”. Nie jest celem autora niniejszego 
artyku�u wik�anie si� w polemik� dotycz�c� przyczyn tego fenomenu, do�� powie-
dzie�, �e temperatury w regionach borealnych od kilkudziesi�ciu lat sukcesywnie 
wzrastaj�.  

Obecnie w�ród naukowców nie ma ju� w zasadzie w�tpliwo�ci co do cha-
rakteru zmian klimatycznych i panuje daleko id�ca zgodno�� co do tego, �e Ziemia 
wchodzi w faz� ocieplenia. W ci�gu ostatnich kilkudziesi�ciu lat na Alasce, w za-
chodniej Kanadzie i we wschodniej Rosji temperatury podnios�y si� o 3-4OC, a pro-
gnozy do roku 2100 wskazuj� na mo�liwo�� dalszego podniesienia si� �rednich 
temperatur o kolejne 4-7 OC. W efekcie tego w Arktyce nast�puje cofanie si� lodów. 
Jest to zjawisko o znacznej dynamice - je�eli na przyk�ad w latach 1979-2000 �red-
nia powierzchnia akwenów Morza Arktycznego wolnych od lodów we wrze�niu 
wynosi�a 5,3 mln km2., to w latach 2007-2008 spad�a ona do 4,5 mln km.2. Z syste-
matycznie prowadzonych obserwacji wynika, i� co roku proces �amania si� lodu 
u wybrze�y Alaski rozpoczyna si� ca�e tygodnie wcze�niej, ni� mia�o to miejsce kilka 
lat temu. W porównaniu z rokiem 1978 powierzchnia pokryta lodem zmniejszy�a si� 
o co najmniej 9%, a jednocze�nie trudno oceni	, do jakiego stopnia lód ma mniejsz� 
grubo�	. Uczeni pos�uguj�c si� danymi z systemów hydroakustycznych okr�tów 
podwodnych, szacuj�, �e grubo�	 pokrywy lodowej spad�a o 40% w czasie ostatnich 
30 lat. Inne publikacje twierdz� jednak, �e tylko o 15%. Istniej� jednak prognozy, 
�e latem roku 2100 Morze Arktyczne b�dzie wolne od lodu3. 

Cofanie si� lodu morskiego4 niesie ze sob� dwojakiego rodzaju nast�pstwa: 
- umo�liwia dost�p do z�ó� surowców mineralnych zalegaj�cych pod 

dnem morskim,  
- otwiera nowe, potencjalnie bardzo atrakcyjne arterie komunikacyjne 

skracaj�ce tras� mi�dzy Dalekim Wschodem i Europ� oraz wschodnim 
wybrze�em Ameryki Pó�nocnej. 

                                                 
2 National Snow and Ice Data Center. Arctic Sea Ice News and Analysis, http://nsidc.org/ 
arcticseaicenews/, 28.12.2009.  
3 D. Gluck, The Great Thaw, „National Geographic Magazine”, September 2004, s. 16.  
4 Mówi�c o lodzie na morzu, nale�y dokona� rozró�nienia na tzw. lód morski, b�d�cy pro-
duktem zamarzania s�onej wody, oraz góry lodowe, powstaj�ce na skutek odrywania si� 
i dryfowania fragmentów j�zorów lodowców l�dowych (zamarzni�ta woda s�odka).  
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Wed�ug ocen Agencji Geologicznej Stanów Zjednoczonych (United States 

Geological Survey, USGS) na obszarach po�o�onych na pó�noc od ko�a podbiegu-
nowego zalega oko�o 90 mld bary�ek ropy naftowej i z�o�a gazu ziemnego stano-
wi�ce ekwiwalent 44 mld bary�ek gazu skroplonego (LNG). W wi�kszo�ci te zasoby 
s� jeszcze dok�adnie nieoszacowane, ale przeprowadzone badania pozwalaj� na 
sformu�owanie tezy, �e 84 % z�ó� zalega pod dnem morskim. 
 
Tabela 1. Szacunek wielko�� z�ó� ropy naftowej i gazu ziemnego w Arktyce 

wed�ug regionów wyspecyfikowanych przez  Agencj� Geologiczn� 
Stanów Zjednoczonych 

Region wed�ug specyfikacji S�u
by Geologicznej 
Stanów Zjednoczonych 

Ropa naftowa 
[mln bary�ek] 

Gaz ziemny 
[mln bary�ek gazu 

skroplonego] 
Basen Wschodniosyberyjski 3 659,98 20 328,69 

Arktyczna Alaska 29 960,64 5 904,97 
Wschodni Basen Barentsa 7 406,49 1 422,28 

Wschodni Grenlandzki Basen Szelfowy 8 902,13 8 121,57 
Basen Jenisejsko - Khatangijski 5 558,74 2 675,15 

Basen Amerasia 9 723,58 541,69 
Basen Zachodniogrenlandzki  

(Wschodniokanadyjski) 
7 274,40 1 152,59 

Szelf Morza 	aptiewów 3 115,57 867,16 
Skraj Norweski 1 437,29 504,73 

Platforma Barentsa 2 055,51 278,71 
Basen Eurasia 1 342,15 520,26 

Pó�nocny Basen i Platforma Morza Karskiego 1 807,26 390,22 
Basen Tima�sko - Pieczorski 1 667,21 202,80 
Skraj Pó�nocnogrenlandzki 1,349,80 273,09 

	omonosow-Makarow 1 106,78 191,55 
Basen Sverdrupa 851,11 191,20 

Basen Le�sko-Anabarski 1 912,98 56,41 
Basen Pó�nocno – Czukocki  85,99 101,63 

Basen Wilkitski 98,03 101,63 
Pó�nocnozachodni szelf Morza 	aptiewów 172,24 119,63 

Basen Le�ski 376,86 35,66 
Basen Zyrianka 47,82 40,14 

Basen Morza Wschodniosyberyjskiego 19,73 10,91 
Basen Hope 2,47 11,37 

Pó�nocnozachodni Kanadyjski Basen Wewn�trzny 23,34 15,24 
Basen Mezen b.sz. b.sz. 

Basen Nowej Ziemi i Archipelagu Admiralicji b.sz b.sz 
Basen Tunguski b.sz. b.sz. 
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Region wed�ug specyfikacji S�u
by Geologicznej 
Stanów Zjednoczonych 

Ropa naftowa 
[mln bary�ek] 

Gaz ziemny 
[mln bary�ek gazu 

skroplonego] 
Czukocki Basen Graniczny b.sz b.sz 

Równina Jukon b.sz. b.sz. 
D�uga Cie�nina b.sz b.sz 

Jan Mayen b.sz. b.sz. 
Szelf Franklina b.sz b.sz 

b.sz. – nie dokonano szacunków 
�ród�o: Circum Arctic Resource Apprisal: Estimates of Uniscovered Oil and Gas of 

the North of Arctic Circle, http://pubs.usgs.gov/fs/2008/3049/fs2008-3049.pdf, 
28.12.2009. 

 
Z powy�szej tabeli wynika zatem, �e najbardziej zasobnych z�ó� spodzie-

wa� si� nale�y w nast�puj�cych regionach: Arktyczna Alaska, Basen Amerasia, 
Wschodni Grenlandzki Basen Szelfowy, Wschodni Basen Barentsa. Szanse na uzy-
skanie dost�pu do istotnych zasobów surowcowych maj� wi�c: Dania, Stany Zjed-
noczone i Federacja Rosyjska. Mniejsze z�o�a zalegaj� w strefie zainteresowania 
Kanady i Norwegii. 

Ponadto wed�ug ekspertów przywo�ywanej ju� Agencji Geologicznej 
Stanów Zjednoczonych w 
ród�ach hydrotermalnych na dnie Morza Arktycznego 
mog�y si� ponadto uformowa� z�o�a metali (z�ota, srebra i miedzi) i diamentów. 
Poniewa� wydobywanie tych surowców z dna morskiego wci�� jeszcze jest w fazie 
eksperymentów, to mo�na za�o�y�, �e wymienione zasoby nie b�d� dost�pne zbyt 
szybko. 

To samo zjawisko (ocieplenie i cofanie si� lodów) zwi�ksza zainteresowa-
nie Przej�ciem Pó�nocno-Zachodnim oraz Pó�nocn� Drog� Morsk�. Pierwszy szlak, 
czyli morska droga z Europy do wschodniej Azji prowadz�ca przez Morze Ark-
tyczne wzd�u� pó�nocnych wybrze�y Ameryki Pó�nocnej (1 700 km, kilka mo�li-
wych tras mi�dzy wyspami Archipelagu Kanadyjskiego), mo�e okaza� si� bardzo 
atrakcyjny w przysz�o�ci, gdy� w porównaniu do trasy przez Kana� Panamski, po-
tencjalnie skraca drog� z Europy na Daleki Wschód o 4000 km. Drugi, czyli ark-
tyczna trasa �eglugowa biegn�ca wzd�u� pó�nocnych wybrze�y Eurazji, od Karskich 
Wrót5 do portu Prowidienija (5 600 km przez Morza: Barentsa, Karskie, 	aptiewów, 
Wschodniosyberyjskie, Czukockie, Beringa) stanowi interesuj�c� alternatyw� dla 
�eglugi „wokó� Azji” (przez Cie�nin� Malakka i Bab-el Mandeb, a nast�pnie Kana� 
                                                 
5 Cie�nina Morza Arktycznego mi�dzy Now� Ziemi� a wysp� Wajgacz. 	�czy Morza Ba-
rentsa i Karskie. D�ugo�� 33 km. 
rednia szeroko�� 61 km (45-75 km). 
rednia g��boko�� 
25 m (na torze wodnym �eglugowej 52-122 m). 



Morskie z�o�a surowców i nowe szlaki �eglugowe. Chi�ska Republika Ludowa wobec pro-
blemów Arktyki 

 125 

Sueski). Zatem w nast�pstwie topnienia lodów mo�e doj�� do swoistego „zbli�enia” 
Azji Pó�nocno-Wschodniej do Europy, a Kanady do Eurazji. Podkre�li� nale�y, �e 
ocieplenie i cofanie si� lodów ju� ma, cho� na razie jedynie lokalny, wp�yw na �e-
glug�, a co za tym idzie  na gospodark�. Dzi�ki niemu znacznie wyd�u�y� si� czas, 
w którym mo�liwa jest �egluga do Churchill6 – portu nad Zatok� Hudsona 
(a zarazem jedynego kanadyjskiego portu morskiego na Morzu Arktycznym, gdy� 
Zatok� Hudsona po��czona jest z tym akwenem systemem cie�nin w Basenie 
Foxe’a7). Dzi�ki temu zjawisku Churchill ma szans� na to, by sta� si� portem uni-
wersalnym, a nie jedynie punktem obs�ugi eksportu kanadyjskiego zbo�a8. 

W tym kontek�cie podkre�li� trzeba, �e wed�ug danych dostarczonych 
zarówno przez NASA, jak i Europejsk� Agencj� Kosmiczn� w sezonie letnim oba 
szlaki by�y, po raz pierwszy od rozpocz�cia obserwacji, wolne od lodu. Potwierdzi�a 
to ekspedycja niemieckiego statku badawczego Polarstern, który pokona� Przej�cie 
Pó�nocno Zachodnie i Pó�nocn� Drog� Morsk� bez konieczno�ci kruszenia lodu9.  

W sierpniu 2009 roku mia� miejsce precedensowy rejs Pó�nocn� Drog� 
Morsk� statków Beluga Fraternity i Beluga Foresight z korea�skiego portu Ulsan 
do Rotterdamu. Stanowi�y one co prawda cz��� niewielkiego konwoju eskortowane-
go przez lodo�amacz 50 Liet Pobiedy, ale kruszenie lodu nie by�o konieczne. Tym 
samym potwierdzi�y si� doniesienia z roku ubieg�ego, �e ostatnia letnia bariera lo-

                                                 
6 R. Bone, The Geography of Canadian North: Issues and Challenges, Oxford 2003, s. 33. 
7 Basen Foxe'a (ang. Foxe Basin) to zatoka Morza Arktycznego, po�o�ona na pó�noc od 
Zatoki Hudsona. Od Zatoki Hudsona oddziela go wyspa Southampton. Od wschodu i pó�no-
cy ograniczony jest przez Ziemi� Baffina, a od zachodu przez Pó�wysep Melville'a. Basen 
Foxe'a po��czony jest z innymi akwenami przez cie�niny: na zachodzie przez Cie�nin� Fury'-
ego i Hecli z zatok� Boothia, na po�udniu przez Kana� Foxe'a z Zatok� Hudsona, a na 
wschodzie przez Cie�nin� Hudsona z Oceanem Atlantyckim. Basen Foxe'a zajmuje po-
wierzchni� oko�o 170 tys. km². Najwi�ksz� g��boko��, ponad 1000 m, osi�ga w po�udniowej 
cz��ci. Zatoka jest wolna od lodów od lipca do pa
dziernika. P�ywy w Basenie Foxe'a osi�-
gaj� od 1,3 m na pó�nocnymzachodzie do 9 m na wschodzie. 
8 Tez� t� potwierdza zawini�cie w pa
dzierniku 2007 roku do Churchill rosyjskiego masow-
ca Kapitan Swiridow z �adunkiem esto�skich nawozów. Fakt ten uznany zosta� za pierwszy 
element budowy morskiego „mostu arktycznego” ��cz�cego porty rosyjskiej i kanadyjskiej 
Arktyki. http://www.portalmorski.pl/caly_artykul.php?ida=7289, 22.02.2008. 
9 Z zachodu na wschód przez Arktyk� - bez �amania lodu, http://wiadomosci.wp.pl/kat, 1356 
title,Z-zachodu-na-wschod-przez-Arktyke-bez-lamania-lodu,wid,10480126,wiadomosc.html, 
30.12.2009.  
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dowa na Morzu Karskim ulega roztopieniu, a jednocze�nie okaza�o si�, �e wymie-
niona tendencja ma charakter trwa�y10.  

CHINY WOBEC ARKTYKI 

Procesy zachodz�ce w Arktyce maj� powa�ne znaczenie nie tylko dla pi�ciu 
pa�stw maj�cych bezpo�redni dost�p do tego regionu (Kanada, Stany Zjednoczone, 
Federacja Rosyjska, Norwegia, Dania), ale równie� dla innych uczestników stosun-
ków mi�dzynarodowych. Z uwagi na uwarunkowania geograficzne i ekonomiczne 
jednym z pa�stw szczególnie uwa�nie przygl�daj�cych si� rozwojowi sytuacji na 
pó�nocy jest Chi�ska Republika Ludowa. Dla Chin wa�ne s� przy tym oba procesy 
b�d�ce nast�pstwem cofania si� lodów: dost�p do surowców (g�ównie energetycz-
nych) oraz otwarcie si� nowych szlaków �eglugowych. 

Analizuj�c pierwszy aspekt chi�skiego zainteresowania Arktyk� wspomnie� 
nale�y, �e Pa�stwo 
rodka, utrzymuj�c poziom wzrostu gospodarczego rz�du  
8-10% rocznie, ju� w 1993 roku z eksportera przeistoczy�o si� w importera ropy 
naftowej. W 2008 roku Chiny by�y trzecim importerem ropy naftowej na �wiecie. 

 
Tabela 2. Najwi�ksi importerzy ropy naftowej na �wiecie 

Pa�stwo Import ropy naftowej 
[mln bary�ek dziennie] 

Stany Zjednoczone 11,0 
Japonia 4,6 

Chi�ska Republika Ludowa 3,9 
Niemcy 2,4 

Republika Korei 2,1 
Indie 2,1 

Francja 1,9 
Hiszpania 1,5 
W�ochy 1,5 

Tajwan (Republika Chin) 0,9 
�ród�o: US Energy Administration Information, Independent Statistics and Analysis, 

China, Oil, http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/China/Oil.html, 30.12.2009  
 

                                                 
10 Two German merchant ships conquer famed Arctic passage, http://www.boston.com/news/ 
world/europe/articles/2009/09/12/two_german_merchant_ships_conquer_famed_arctic_pass
age/, 30.12.2009. 
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Tabela 3. Chi�ski import ropy w pierwszej po�owie 2009 r. wed�ug dostawców 
Pa�stwo Chi�ski import ropy [mln bary�ek dziennie] 

Arabia Saudyjska 740 
Iran 554 

Angola  451 
Rosja 229 
Oman 275 
Sudan 217 
Kuwejt 171 

Demokratyczna Republika Konga 115 
Kazachstan 37 

Libia 33 
Inni dostawcy 582 

�ród�o: US Energy Administration Information, Independent Statistics and Analysis, 
China, Oil, http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/China/Oil.html, 30.12.2009  

 
Z powy�szej tabeli wynika jednoznacznie, �e dla bezpiecze�stwa energe-

tycznego Chin w zakresie ropy naftowej kluczowe znaczenie nadal ma endemicznie 
niestabilny obszar Bliskiego Wschodu, z którego pochodzi oko�o 50% importu. Sy-
tuacja tak uwa�ana jest za wysoce niekorzystn�, co sk�ania do poszukiwania innych 
dostawców.  

Podobna sytuacja ukszta�towa�a si� w odniesieniu do gazu. W roku 2007 
chi�ska konsumpcja gazu przewy�szy�a krajow� produkcj�. Tendencja ma przy tym 
charakter trwa�y, gdy� w�adze zak�adaj� zwi�kszenie udzia�u gazu w bilansie ener-
getycznym pa�stwa z 3% obecnie do 10% w roku 202011. 

Dla dynamicznie rozwijaj�cej si� Chi�skiej Republiki Ludowej arktyczne 
zasoby surowców energetycznych maj� znaczenie trudne do przecenienia. Ich z�o�a, 
cho� jeszcze stosunkowo trudno dost�pne, zalegaj� wszak znacznie bli�ej ni� do-
tychczasowe, co w sposób zasadniczy obni�y�oby koszty transportu (kompensuj�c 
zwi�kszone koszty wydobycia). Poza tym Arktyka jest bez porównania bardziej 
stabilna politycznie od Bliskiego Wschodu, Demokratycznej Republiki Konga czy 
Sudanu, w zwi�zku z czym znacznie mniejsze jest ryzyko zerwania, b�d
 zak�óce-
nia, ci�g�o�ci dostaw. Z tego wzgl�du Chiny, poszukuj�c nowych obszarów pozy-
skiwania surowców energetycznych wymieniaj� obok Mongolii i Afryki Zachodniej 
równie� Alask� i Wschodni� Syberi�. Za�o�y� mo�na, �e potencjalna chi�ska eks-
pansja w dwóch ostatnich wymienionych obszarach b�dzie mia�a charakter g�ównie 
kapita�owy. Za realne wi�c nale�y uzna� zaanga�owanie chi�skich przedsi�biorstw 
w dzia�ania badawcze i eksploracyjne na obszarze rosyjskiej Arktyki, zw�aszcza i� 

                                                 
11 E. Strecker Downs,  China’s Quest for Energy Security,  http://www.rand.org/pubs/ mono-
graph_reports/MR1244/index.html, 30.12.2009. 
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Rosja, dotkni�ta w znacznie wi�kszym ni� Chiny stopniu skutkami kryzysu, mo�e 
okaza� si� niezdolna do uruchomienia wydobycia surowców energetycznych na 
skal� przemys�ow� wy��cznie za pomoc� w�asnych �rodków12.  

Istotn� rol� z punktu widzenia Chi�skiej Republiki Ludowej odgrywa po-
tencjalna mo�liwo�� skrócenia tras �eglugowych do Europy (poprzez Pó�nocn� 
Drog� Morsk� i Przej�cie Pó�nocno – Zachodnie) oraz do portów wschodniego wy-
brze�a Ameryki Pó�nocnej (przez przej�cie Pó�nocno – Zachodnie).  
 
Tabela 4. Najwi�ksi partnerzy handlowi Chi�skiej Republiki Ludowej w 2008 r. 

Pa�stwo Warto�� obrotów [mld dolarów] 
Stany Zjednoczone 333,7 

Japonia 266,8 
Hong Kong 203,7 

Republika Korei 186,1 
Tajwan (Republika Chin) 129,2 

Niemcy 115,0 
Australia 59,7 

Rosja 56,8 
Malezja 53,5 
Singapur 52,4 

�ród�o: The US-China Business Council. US-China Trade Statistics and China's 
World Trade Statistics, http://www.uschina.org/statistics/tradetable.html, 
29.12.2009 

 

                                                 
12 Ju� obecnie wspó�praca w zakresie energetyki, w tym obejmuj�ca dostawy surowców, 
mi�dzy Chinami a Rosj� uk�ada si� dobrze. W pa
dzierniku 2009 roku, podczas wizyty pre-
miera Putina w Pekinie, podpisano 12 umów mi�dzynarodowych, z którymi wi��� si� kon-
trakty na kwot� 5,5 mld  dolarów. Cze�� ze wspólnych przedsi�wzi�� finansowana b�dzie 
z kredytów o wysoko�ci 500 mld dolarów, które przedsi�biorstwom udzieli� maj� banki obu 
krajów. Por. Putin's China visit to bring $5.5b in deals, China Daily, 12.10.2009, 
http://www.chinadaily.com.cn/world/2009-10/11/content_8777112.htm, 29.12.2009.  
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Tabela 5. Najwi�ksi odbiorcy chi�skiego eksportu w 2009 r. 
Pa�stwo Warto�� chi�skiego eksportu [mld dolarów] 

Stany Zjednoczone 252,3 
Hong Kong 190,7 

Japonia 116,0 
Republika Korei 74,0 

Niemcy 59,2 
Holandia 46,0 

Wielka Brytania 36,1 
Rosja 33,0 

Singapur 32,3 
Indie 31,5 

�ród�o: The US-China Business Council. US-China Trade Statistics and China's 
World Trade Statistics, http://www.uschina.org/statistics/tradetable.html, 
29.12.2009 

 
Tabela 6. Najwi�ksze floty handlowe �wiata [wed�ug w�a�ciciela] 
 

Pa�stwo No�no�� 
[tysi�ce ton] 

Procent floty 
�wiatowej 

Wzrost w latach 
1997-2007 [%] 

Grecja 170 260 17,8 48,1 
Japonia 146 956 15,4 68,6 
Niemcy 85 330 8,9 396,8 

Chi�ska Republika Ludowa 69 070 7,2 96,3 
Norwegia 47 970 5,0 1,2 

Stany Zjednoczone 45 397 4,8 - 5,1 
�ród�o: Report on Word Merchant Fleet, http://www.cefor.no/statistics/IUMI/ 2007% 

20IUMI%20-%20FFC%20-%20Tore%20Forsmo.ppt, 30.12.2009 
 
Z danych zawartych w powy�szych tabelach wynika jednoznacznie, �e ry-

nek europejski (jest to widoczne zw�aszcza w tabeli 5, ukazuj�cej wielko�� chi�-
skiego eksportu) odgrywa zasadnicze znaczenie dla gospodarki Chi�skiej Republiki 
Ludowej. Oko�o 30 – 35% chi�skiego obrotu ze Stanami Zjednoczonymi realizowa-
ne jest przez porty wschodniego wybrze�a. W obu przypadkach otwarcie arktycz-
nych tras �eglugowych doprowadzi�oby zatem do skrócenia szlaków �eglugowych 
o oko�o 40%, co przynios�oby zapewne znaczne oszcz�dno�ci na kosztach transpor-
tu. Jest to pierwszy, ekonomiczny, powód dla którego Chiny s� i b�d� zainteresowa-
ne otwarciem Arktyki dla �eglugi pa�stw spoza regionu. 

Pó�nocna Droga Morska wa�na jest dla Chin z jednego jeszcze, geostrate-
gicznego, powodu. Dotychczas mianowicie wszystkie chi�skie komunikacje mor-
skie nara�one s�, w zasadzie na ca�ej swej d�ugo�ci poza wodami ojczystymi, na 
oddzia�ywanie ameryka�skie, gdy� US Navy skutecznie utrzymuje status jedynej 



Krzysztof Kubiak 

130  Rocznik Bezpiecze�stwa Morskiego 

globalnej pot�gi morskiej. Jest to dla Chin sytuacja wysoce niekorzystna, w powa�-
nym stopniu os�abiaj�ca ich pozycj� w przypadku zaistnienia jakiejkolwiek sytuacji 
kryzysowej w relacjach bilateralnych. Pó�nocna Droga Morska, niezale�nie od jej 
statusu formalno-prawnego, pozostaje za� akwenem, na którym rol� dominuj�c� 
odgrywa i w przewidywalnej przysz�o�ci b�dzie odgrywa�, marynarka wojenna 
Federacji Rosyjskiej. Ewentualne dzia�ania ameryka�skie ukierunkowane na desta-
bilizacj� chi�skich strumieni transportowych s� w tej sytuacji bardzo ma�o prawdo-
podobne, je�eli nie niemo�liwe. 

Perspektywiczne po��czenie �eglugi arktyczne z rozbudow� (na przyk�ad 
przy wsparciu kapita�u chi�skiego) portów w Archangielsku i Murma�sku oraz ich 
po��cze� (przez Finlandi�, Szwecj�, Norwegi�) z Europ� Zachodni� obni�y�oby 
znacz�ca zale�no�� Chin od szlaków �eglugowych biegn�cych przez „morza po�u-
dniowe”13, na których rol� hegemoniczn� odgrywaj� Amerykanie. 	�cz�c element 
ten z ewentualnym zaanga�owaniem w eksploatacj� z�ó� surowców energetycznych 
we Wschodniej Syberii Pa�stwo 
rodka zrealizowa�oby trzy cele: 

- obni�y�o koszty transportu morskiego w handlu zagranicznym; 
- zmniejszy�o wra�liwo�� morskich linii komunikacyjnych na oddzia�y-

wanie ameryka�skie; 
- zwi�kszy�o, poprzez dywersyfikacj� i transport surowców energetycz-

nych bezpiecznymi szlakami morskimi, poziom bezpiecze�stwa energe-
tycznego. 

 
S�dzi� mo�na, �e szanse te dostrzegane s� w Pekinie, i tym w�a�nie, a nie 

jedynie wzgl�dami naukowymi, t�umaczy� nale�y wzmo�on� aktywno�� Chi�skiej 
Republiki Ludowej w Arktyce. 

                                                 
13 Podkre�li� nale�y, �e Chiny dysponuj� znacznym do�wiadczeniem w zakresie prowadze-
nia inwestycji portowych poza w�asnym terytorium. W ostatnich latach kapita� chi�ski zaan-
ga�owa� si� w rozbudow� i modernizacj� portów w: Sittwe (Birma), Chittagong 
(Bangladesz), Hambanatota (Sri Lanka), Gwadar (Pakistan). Harbouring ambitions. China 
invests In Indian Ocean ports, „Jane’s Intelligence Review”, 2009 nr 11, s. 28-33. Z drugiej 
strony administracja obwodu murma�skiego podj��a przygotowania do stworzenia wolnej 
strefy ekonomicznej w rejonie portu. M. Na��cz, Pó�nocna Droga Morska, „Bellona”, 2009 
nr 2, s. 49. 
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CHI�SKA AKTYWNO�� W ARKTYCE 

Chi�ska Republika Ludowa zainicjowa�a dzia�alno�� w rejonach podbiegu-
nowych stosunkowo pó
no. Dopiero w latach 1984-85 zorganizowani Pierwsz� 
Chi�sk� Operacj� Antarktyczn�, zabezpieczan� przez statek Xiang Yanghong no 10, 
a w lutym roku 1995 za�o�ono, na Wyspie Króla Jerzego, pierwsz� stacj� antark-
tyczn� nazwan� „Stacj� Wielki Mur Chi�ski”14. W 1989 roku za�o�ono stacj� 
„Zhongshan” po�o�on� na wschodnim wybrze�u Antarktydy, zwanym Larsemann 
Hills.  

Pierwsza chi�ska ekspedycja arktyczna zorganizowania zosta�a w miesi�-
cach czerwiec - wrzesie� 1999 roku i wzi��o w niej udzia� 59 badaczy reprezentuj�-
cych rozmaite dziedziny wiedzy. Pierwsz�, i jak dot�d jedyn� stacj� arktyczn�, 
za�o�ono w pa
dzierniku 2003 roku w rejonie  Ny-Ålesund  na Spitsbergenie Za-
chodnim15. Nazwano j� „Rzeka �ó�ta”. Przedsi�wzi�ci to by�o �ci�le zwi�zane ze 
zorganizowaniem i przeprowadzeniem w tym samym roku drugiej chi�skiej ekspe-
dycji arktycznej.  

Poprzedzi�o to powo�anie w 1989 roku Chi�skiego Polarnego Instytutu Ba-
dawczego (Polar Research Institute of China, PRIC), który sta� si� instytucj� planu-
j�c� i koordynuj�c� ca�o�� dzia�a� naukowo - badawczych podejmowanych 
w odniesieniu do Antarktyki i Arktyki. Instytut podlega Chi�skiej Administracji 
Arktyki i Antarktydy (Chinese Arctic and Antarctic Administration, CAA), b�d�cej 
pionem funkcjonalnym Pa�stwowej Administracji Oceanicznej (State Oceanic Ad-
ministration,  SOA). CAA jest odpowiedzialna za organizacj� i zabezpieczenie pod 
wzgl�dem logistycznym arktycznych i antarktycznych programów badawczych, 

                                                 
14 Na wyspie (zwanej przez Argenty�czyków Isla 25 de Mayo, Chilijczyków Isla Rey Jorge, 
a Rosjan Waterloo) tej znajduje si� równie� polska stacja antarktyczna im. Henryka Arctow-
skiego (opiek� logistyczn� i merytoryczn� nad placówk� sprawuje Zak�ad Biologii Antark-
tyki Polskiej Akademii Nauk - kontynuator prac oraz tradycji Zak�adu Bada� Polarnych 
Instytutu Ekologii Polskiej Akademii Nauk, od którego zosta� od��czony wraz ze Stacj� 
w 1992 roku) oraz stacje za�o�one przez Argentyn�, Brazyli�, Chile, Republik� Korei, Peru, 
Rosj� i Urugwaj.  
15 Na wyspie Spitsbergen Zachodni, nad Zatok� Bia�ego Nied
wiedzia (Isbjørnhamna) 
w fiordzie Hornsund znajduje si�, dzia�aj�ca od 1957 roku, Stacja Polarna Instytutu Geofizy-
ki Polskiej Akademii Nauk, najdalej na pó�noc wysuni�ta polska placówka naukowa prowa-
dz�ca dzia�alno�� ca�oroczn�. 
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zaopatrywanie i utrzymanie stacji w obu regionach podbiegunowych, eksploatacj� 
statku badawczo – zaopatrzeniowego Xuelong (
nie�ny Smok). 

Intensyfikacja dzia�alno�ci naukowo – badawczej na obszarach podbiegu-
nowych wymaga�a pozyskania odpowiednich jednostek p�ywaj�cych. Pierwsz� 
chi�sk� ekspedycj� antarktyczn� zabezpiecza� statek badawczy budowy rodzimej 
Xiangyanghong 1016. Z uwagi na niedostosowanie do �eglugi w lodach po wzniesie-
niu „Stacji Wielki Mur Chi�ski” zrezygnowano z jego us�ug. Pó
niej dora
nie wy-
korzystywano jednostki J12117, Haiyang 418, co równie� nie przynios�o 
zadowalaj�cych rezultatów, w zwi�zku z czym w Finlandii zakupiono, wyposa�ony 
we wzmocnienia lodowe, Jidi19.  Xiangyanghong 10 dostosowany za� zosta� do od-
bioru sygna�ów satelitarnych, które to zadanie realizuje do chwili obecnie pod na-
zw� Yuanwang 4. W 1994 roku Jidi zosta� wycofany z eksploatacji a jego funkcj� 
przej�� zakupiony rok wcze�niej na Ukrainie za 31 mln juanów (3,7 mln dolarów) 
statek ze wzmocnieniami lodowymi (cze�� publikacji okre�la go nawet mianem 
lodo�amacza, co nie jest jednak zgodne z prawd�) Xuelong (
nie�ny Smok). 

                                                 
16 Xiangyanghong 10 – du�y oceanograficzny statek badawczy, wyporno�� pe�na 12 467 ton, 
d�ugo�� 156,09 m, szeroko��  20,6 m, zanurzenie 7,52 m, dwa silniki wysokopr��ne o mocy 
9 000 KM ka�dy, pr�dko�� ekonomiczna 18 w�z�ów, zasi�g 18 000 mil morskich, autono-
miczno�� 120 dni, za�oga okr�towa oraz zespo�y naukowe – 305 osób. Statek nie posiada� 
wzmocnie� lodowych.  
17 J121 to jednostka ratownicza nale��ca do marynarki wojennej. Jej charakterystyka jest 
bardzo podobna do  Xiangyanghong 10, gdy� obie powsta�y na tym samym kad�ubie. Ró�ni-
ce sprowadzaj� si� do wyposa�enia specjalistycznego. 
18 Haiyang 4 co statek oceanograficzny o wyporno�ci pe�nej 3 325 ton, d�ugo�ci 104,21 m, 
szeroko�ci 13,74 m i zanurzeniu 4,95 m. Nap�dzaj� go dwa silniki wysokopr��ne o mocy 
4 800 KM ka�dy. Pr�dko�� ekonomiczna wynosi 17 w�z�ów, zasi�g 6 000 mil morskich  
a autonomiczno�� 30 dni. Za�oga i ekipy naukowe to 76 osób. Podstawow� wad� jednostki 
by� Bral wzmocnie� lodowych. 
19 Jidi zbudowany zosta� w fi�skiej stoczni Rauma Shipyard w1971 roku. Kad�ub otrzyma� 
wzmocnienia lodowe klasy 1A. Chiny naby�y jednostk� w 1985 roki i kosztem 7,5 mln ju-
anów przebudowa�y na polarny statek zaopatrzeniowo – badawczy. Dziewicz� podró� do 
Antarktyki odby� on w 1986. Pó
nij �eglowa� na po�udnie jeszcze pi�ciokrotnie. Wycofano 
go ze s�u�by w 1994 roku. Wyporno�� pe�na 15 146 ton, d�ugo�� 152,4 m, szeroko�� 20,0 m, 
zanurzenie 7.6 m. Silnik wysokopr��ny o mocy 8 300 KM, pr�dko�� ekonomiczna 15,1 
w�z�a, zasi�g 15 000 mil orskich, autonomiczno�� 100 dni, za�oga i personel badawczy 126 
osób.  
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Tablela  7. Podstawowe dane taktyczno-techniczne chi�skiego statku polarnego  
Xuelong 

Budowa 1983 - Ukraina 
Klasa lodowa B1 

Wyporno�� pe�na [tony] 21 025 
D�ugo�� [m] 167,0 

Szeroko�� [m] 22,6 
Zanurzenie [m] 9,0 
Nap�d g�ówny Silniki wysokopr��ne o mocy 13 200 KM 

Pr�dko�� maksymalna 18 w�z�ów 
Zasi�g [mile morskie] 12 000 

No�no�� [tony] 10 225 
Wyposa�enie lotnicze Hangar i dwa �mig�owce 

Za�oga okr�towa i ekipy badawcze 128 osób 
Mo�liwo�� kruszenia lodu o grubo�ci do 1,1 , ze sta�� pr�dko�ci� 1,5 w�z�a 

�ród�o: Opracowanie w�asne 
 
By uzyska� instytucjonalny wp�yw na rozwój sytuacji w Arktyce Chi�ska 

Republika Ludowa w 2007 roku wys�a�a obserwatorów na sesj� Rady Arktycznej, 
a w roku 2008 uzyska�a w tej organizacji status obserwatora (jako pierwsze „nieark-
tyczne” pa�stwo pozaeuropejskie). Rada Arktyczna20 jest co prawda raczej mi�dzy-
rz�dowym forum dyskusyjnym ni� organizacj� o mo�liwo�ciach egzekucyjnych, ale 
poprzez formu�owanie zalece� i sporz�dzanie ekspertyz mo�e ona wywiera� pewien 
wp�yw na polityk� pa�stw. Chiny uzna�y wi�c, �e obecno�� w Radzie s�u�y ich inte-
resom.  

                                                 
20 Pierwszym krokiem do powo�ania Rady Arktycznej by�o podpisanie w roku 1991 przez : 
Kanad�, Rosj�, Norwegi�, Dani�, Islandi�, Stany Zjednoczone, Szwecj� i Finlandi� Arktycz-
nej Strategii Ochrony 
rodowiska  (Arctic Environmental Protection Strategy, AEPS, pe�ny 
tekst: http://arctic-council.npolar.no/Archives/AEPS%20Docs/artic_environment.pdf).Rada 
formalnie ustanowiona zosta�a w w996 roku na mocy deklaracji z Ottawy (Ottawa Declara-
tion, pe�ny tekst: http://www.international.gc.ca/polar-polaire/ottdec-decott.aspx?lang=en). 
W sk�ad Rady Arktycznej wchodz� na prawach cz�onków: Kanada, Dania, Finlandia, Islan-
dia, Norwegia, Rosja, Szwecja i Stany Zjednoczone, a na prawach obserwatorów Chi�ska 
Republika Ludowa, Francja, Niemcy, W�ochy, Republika Korei, Holandia, Polska, Hiszpa-
nia i Wielka Brytania.  
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PODSUMOWANIE 

Chi�ska Republika Ludowa ze wzgl�du na uwarunkowania geograficzne  
i geostrategiczne, polityczne i ekonomiczne z olbrzymi� uwag�, ale równie� z za-
chowaniem pozorów dystansu, obserwuje oraz analizuje rozwój sytuacji w Arktyce 
wywo�any ociepleniem klimatu i cofaniem si� polarnych lodów.  Pa�stwo 
rodka 
zainteresowane jest przy tym skorzystaniem z obu nast�pstw opisywanego procesu: 
pragnie mianowicie uzyska� zarówno dost�p do surowców (przede wszystkim ener-
getycznych) obszarów borealnych jak i mo�liwo�� wykorzystywania nowych arterii 
�eglugowych. Owe dwa wymiary chi�skiej zainteresowania Arktyk� nale�y jednak 
traktowa� ��cznie, cho� podej�cie do nich w relacjach multilateralnych i bilateral-
nych z innymi uczestnikami „arktycznej rozgrywki” nie b�dzie takie same. 

Jak ju� zauwa�ono aktualnym celem polityki chi�skiej jest uzyskanie pew-
nych koncesji w Arktyce, nie za� rozci�gni�cie swojej suwerenno�ci na cz��� tego 
obszaru. Logicznym wydaje si� wi�c scenariusz, w którym Chiny (sta�y cz�onek 
Rady Bezpiecze�stwa) zagadnienia owe, w swej polityce zewn�trznej, po��cz�, czy-
ni�c atut z braku roszcze� terytorialnych. Mo�e to na przyk�ad przybra� form� chi�-
skiego poparcia dla aspiracji innych pa�stw arktycznych w zakresie wyznaczenia 
granic Wy��cznej Strefy Ekonomicznej (mimo �e na pierwszy rzut oka wydawa� by 
si� mog�o, i� „sektorowy” podzia� Arktyki nie s�u�y interesom Pa�stwa 
rodka) 
w zamian jednak za specjalne potraktowanie chi�skich koncernów energetycznych 
lub firm �eglugowych. Owe ��czenie relatywnie du�ego znaczenia na arenie mi�-
dzynarodowej z próbami uzyskania szczególnych uprawnie� w Arktyce (drog� po-
rozumie� bilateralnych z pa�stwami arktycznymi) wydaje si� najbardziej 
prawdopodobnym kierunkiem chi�skiej polityki w stosunku do obszarów pó�noc-
nych.  

Równocze�nie, aby uzyska� legitymacj� do wypowiadania si� i zajmowania 
stanowiska w sprawach Arktyki, Chi�ska Republika Ludowa z du�� konsekwencj� 
realizuje program bada� naukowych oraz uzyska�a formaln� pozycj� w forum mi�-
dzyrz�dowym – Radzie Arktycznej. Obserwatorzy podkre�laj� przy tym, �e chi�ska 
obecno�� a Arktyce, cho� ust�puje zaanga�owaniu innych podmiotów jest przemy-
�lana i utrzymana (jak mo�na mniema� celowo) na poziomie nie antagonizuj�cym 
innych podmiotów zaanga�owanych „na szczycie globu”.  Logicznym wydaje si� 
wi�c scenariusz, w którym Chiny (sta�y cz�onek Rady Bezpiecze�stwa) zagadnienia 
owe, w swej polityce zewn�trznej, po��cz�, czyni�c atut z braku roszcze� terytorial-
nych. Chiny s� przy tym w stosunkowo dobrej sytuacji by tak� polityk� uprawia�, 
gdy� ich relacje dwustronne z pa�stwami arktycznymi s� co najmniej poprawne,  
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a z niektórymi – jak na przyk�ad z Federacj� Rosyjsk� – przybli�aj� si� do stanu 
strategicznego partnerstwa.  Nie wydaje si� przy tym by istotn� przeszkod� w reali-
zacji powy�szej polityki wobec obszarów pó�nocnych by� brak wi�kszego do�wiad-
czenia w prowadzeniu dzia�alno�ci gospodarczej czy �eglugi w rejonach borealnych 
oraz brak floty arktycznych frachtowców. Bior�c pod uwag� tempo w jakim chi�ska 
gospodarka przyswaja nowe, w tym najbardziej zaawansowane technologie, jest to 
problem „technicznej” zaledwie natury21.  

 
Recenzent  prof. dr  hab. Andrzej  Makowski 

ABSTRACT 

M A R I T I M E  D E P O S I T S  O F  N A T U R A L  
R E S O U R C E S  A N D  N E W  S H I P P I N G  R O U T E S  

R E P U B L I C  O F  C H I N A  I N  F R O N T  O F  
T H E  A R C T I C  P R O B L E M S  

The phenomenon of moving back of ice in the Arctic brings e.g. new challenges for 
the global market for crude oil and natural gas. Climate change in the area of Polar circle 
provides access to new deposits of raw materials on one hand and opens a road from 
Europe and America to East Asia by the Arctic sea on the other. In the article there was 
shown the importance of these processes for China, which regards them as an opportu-
nity both to gain access to new deposits, and lower export costs using shorter maritime 
lanes not controlled by the US. 

                                                 
21 Tez� t� potwierdza na przyk�ad fakt, i� przemys� stoczniowy Chi�skiej Republiki Ludowej 
zajmuje obecnie drugie miejsce na �wicie (po Republice Korei) z portfelem zamówie� wy-
nosz�cym oko�o 30-35% ca�o�ci �wiatowych zamówie� na statki nowe. Dysponuj�c takim 
potencja�em i rezerwami walutowymi pozyskanie technologii jednostek „arktycznych” i ich 
szybka budowa w ilo�ci adekwatnej do potrzeb jest jedynie kwesti� – w przypadku zaistnie-
nia takiej konieczno�ci – nied�ugiego czasu. 
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A n d r z e j  M A K O W S K I  

M A R Y N A R K A  W O J E N N A  R P  –  C O  D A L E J  ?  
( P R Z Y C Z Y N E K  D O  D Y S K U S J I )  

STRESZCZENIE 

W swoim za�o�eniu artyku� stanowi przyczynek do dyskusji o aktualnym stanie 
i przysz�o�ci Marynarki Wojennej RP. Przedstawiono w nim nie tylko grzechy g�ówne 
pope�nione w ostatnich latach przez polityków i wojskowych w odniesieniu do morskie-
go rodzaju si� zbrojnych, ale równie� zaproponowano i umotywowano dzia�ania, które 
powinny stanowi� podstaw� dla sanacji marynarki wojennej. 

*** 

Punktem wyj�cia do rozwa�a� o aktualnym stanie �wiata musi by� reflek-
sja, �e to flota �wiat odkry�a, nazwa�a, zorganizowa�a i utrzymywa�a w stanie 
wzgl�dnego �adu. Obecnie w czasach globalizacji, wyra�aj�cej si� swobodnym 
przep�ywem idei, ludzi, towarów i kapita�u, ta ostatnia funkcja – utrzymanie �wia-
towego porz�dku nabiera szczególnego i pierwszorz�dnego znaczenia. 

kmdr por. rez. Maciej Janiak1 
 
Rok 2008, oprócz obchodzonego skromnie 90.lecia powstania Marynarki 

Polskiej (nie tylko wojennej), postawi� pytanie o przysz�o�� tego rodzaju Si� Zbroj-
nych RP. Odby�y si� liczne okoliczno�ciowe konferencje, wywiady, co wa�ne, uka-
zuj�ce „mizeri�” istniej�cego stanu rzeczy w sposób kompetentny i wywa�ony. 
Równie� telewizja (najcz��ciej komercyjna) wysy�a od czasu do czasu sygna�y, 
wskazuj�ce na degradacj� techniczn� i brak perspektyw rozwojowych MW RP. Po-

                                                 
1 Cytat pochodzi z opracowania: M. Janiak, Marynarka Wojenna w polskich realiach, s. 9, 
(maszynopis w posiadaniu autora). 
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wy�sza sytuacja powtarza si� co jaki� czas, szczególnie przy okazji okre�lonych 
„�wi�t”, b�d
 rocznic, tak�e konferencji naukowych, problem jednak pozostaje 
nadal nie rozwi�zany, a czas ucieka. 

Podkre�li� nale�y z ca�� moc�, �e od roku 1991 nie powsta� �aden plan do-
stosowania MW RP do nowej sytuacji geopolitycznej Polski2, chocia� istnia�y do-
kumenty normatywne, które okre�la�y docelow� sytuacj� strategiczn� naszego kraju 
i w��czenie go do polityczno - wojskowych struktur Zachodu. Prezentowane spo�e-
cze�stwu plany rozwoju SZ RP w tym MW nie spe�nia�y tego warunku. Zawarte 
w nich oficjalne sformu�owania s�u�y�y jedynie utrzymaniu pogodnego nastroju oraz 
jak s�dz� stanowisk przez poszczególne wojskowe ekipy kierownicze, za� dla spe-
cjalistów stanowi�y wyra
ny sygna� wej�cia na „równi� pochy��”. 
wiadczy�y rów-
nie� o zaniku „fermentu intelektualnego” w sztabach na korzy�� „dworu”. 
W przypadku MW dodatkowe niebezpiecze�stwo stanowi�a do�wiadczana przez lata 
blisko�� NATO i znajomo�� jego „zwyczajów”, a co za tym idzie wiara, �e jako� 
sobie poradzimy. Nikt chyba nie zwróci� uwagi, a mówili o tym koledzy z ówcze-
snej Bundesmarine3, �e NATO, to inna filozofia dzia�ania i inne my�lenie w zakresie 
planów rozwojowych i kooperacji mi�dzy pa�stwami4. Ma�o tego okaza�o si�, 
�e nikt do dnia dzisiejszego nie potrzebuje �adnego wsparcia intelektualnego, wy-
starczy wyjecha� za granic�, co� zobaczy�,  podpatrze� i realizowa� (oczywi�cie 
z odpowiednim PR), nie zwa�aj�c na geografi�, geopolityk� i inne niepotrzebne 
drobiazgi5. W tej sytuacji nadu�ywany slogan: ci�g�o�	, cierpliwo�	 i tradycja, mia� 
si� nijak do rzeczywisto�ci, gdy ka�da zmiana na stanowisku kierowniczym ko�czy-
�a si� przys�owiow� komend�: r�ba	 cumy lub bardziej muzycznie da capo al fine. 

Druga uwaga o zasadniczym znaczeniu, to koszty budowy i utrzymania 
MW. Nie jest to problem wy��cznie polski, wi�kszo�� marynarek wojennych pa�stw 
�redniej wielko�ci stoi dzisiaj przed dylematem jako�ci technicznej i efektywno�ci 
bojowej swoich si� morskich, a tak�e utrat� wiarygodno�ci sojuszniczej. W sytuacji 
                                                 
2 Nie chodzi tutaj o kolejne „koncepcje rozwoju” czy „plany rozwoju do roku…”, gdy� te 
mo�na uzna� za dzia�alno�� typow� dla wojskowego wishful thinking. 
3 Od 2000 r. Deutsche Marine. 
4 
wiadczy o tym obecny stan polskiego przemys�u obronnego, jego ratunek w obecnym 
kszta�cie wydaje si� mocno w�tpliwy, natomiast w zmienionym, europejskim wariancie 
móg�by liczy� na dalsze funkcjonowanie, chocia� w zmienionym kszta�cie. Stosowana obec-
nie zasada „wszystko albo nic”, przy braku wsparciu jego konkretnych dzia�a� przez rz�d, 
nie napawa optymizmem. 
5 �eby nie powo�ywa� si� na mocarstwa morskie, taki o�rodek pod nazw� Sea Power Centre 
posiada w Cannberze Królewska Marynarka Australijska, który co roku wydaje wiele publi-
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rosn�cych kosztów nowych technologii, jedynym racjonalnym rozwi�zaniem wyda-
je si� zacie�nienie wspó�pracy mi�dzypa�stwowej w dziedzinie projektowania 
i budowy okr�tów, a tak�e specjalizacja w ramach Sojuszu, w UE mamy przyk�ady 
takiej kooperacji w przemy�le lotniczym jak i stoczniowym, s�odk� tajemnic� jest 
tutaj brak naszego kraju cho�by w programie Leadership 2015, natomiast przyk�a-
dem specjalizacji w ramach NATO s� np. si�y morskie Belgii (obrona przeciwmi-
nowa). Wniosek dla MW RP jest tutaj jeden, w obecnej i perspektywicznej 
sytuacji finansowej pa�stwa budowanie marynarki na „wzór i podobie�stwo” 
du
ych flot, jest nie do przyj�cia i niemo
liwe do realizacji. 

Trzecia wa�na uwaga odnosi si� do czasu realizacji projektów moderniza-
cyjnych MW. Praktyka pokazuje tutaj w sposób bezwzgl�dny, �e od przyj�cia planu 
do jego realizacji mija zazwyczaj 10 lat, bior�c pod uwag� proces planistyczny 
i inne nieoczekiwane zdarzenia, trzeba bra� pod uwag� okres do 15 lat, nie trzeba 
rozwija� tutaj zagadnienia, co taki okres czasu znaczy dla polityka czy opinii spo-
�ecznej. 

Pora przej�� do pytania, kto odpowiada za istniej�cy stan rzeczy i udzieli� 
salomonowej odpowiedzi, �e my wszyscy, gdy� �adna z ekip rz�dowych, pos�owie 
i senatorowie poszczególnych kadencji (Sejmowa Komisja Obrony), a ju� zw�aszcza 
wojskowi (od Sztabu Generalnego po Dowództwo Marynarki), poza ma�ymi wyj�t-
kami, nie byli zainteresowani tymi problemami (zawsze s� jakie� wa�niejsze sprawy 
bie��ce). 

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. Warto zastanowi� si�, gdzie jest miejsce dla naszej marynarki w tym 
„systemie”. Obecnie jest ona jednak cz�sto postrzegana jako dodatkowe i „specjal-
ne” obci��enie bud�etu pa�stwa z tytu�u kosztów, które generuje. 

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� marynar-
ki, 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 do-
tycz�: nowych technologii, rekrutacji personelu i jego zatrzymania w s�u�bie, kon-
taktów z mediami (odpowiedniego wizerunku oraz przekonania podatnika co do 
                                                                                                                              
kacji i ekspertyz pod nazwami Papers in Australia Maritime Affairs oraz Semaphore, a tak�e 
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ponoszonych kosztów) oraz zmieniaj�cej si� dynamicznie sytuacji prawno – organi-
zacyjnej. 

Si�y morskie, niezale�nie od swojej wielko�ci, wymaga�y zawsze ogrom-
nych �rodków finansowych, st�d znalezienie zasobów koniecznych do zbudowania 
i utrzymania marynarki, jest g�ównym problemem dnia dzisiejszego. Brak jest rów-
nie� podstaw do stwierdzenia, �e post�p technologiczny uczyni� budow� si� mor-
skich mniej kosztown�. Trudno�ci, jakie wyst�puj� podczas realizacji projektów 
rozbudowy poszczególnych flot, pozwalaj� zauwa�y�, �e w odniesieniu do mniej-
szych krajów, stawiaj� one powa�ne wymagania zasobom oraz rezerwom finanso-
wym swoich rz�dów. Marynarki potrzebuj� znacz�cej infrastruktury przemys- 
�owej i technologicznej dla wsparcia swojej dzia�alno�ci, która w przypadku mniej-
szych flot mo�e wydawa� si� nieproporcjonalna  w stosunku do zdolno�ci bojowej 
jak� generuje, st�d te� konieczno�� wspó�pracy mi�dzynarodowej w ramach NATO, 
a jeszcze bardziej w ramach rozwi�za� funkcjonuj�cych w UE. 

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 naszej marynarki nawet koszt jednej korwety 
jest „zbyt du�y”, zw�aszcza przy wadliwej organizacji procesu technologicznego 
i niskiej wydajno�ci pracy. W tym miejscu warto postawi� retoryczne pytanie: dla-
czego nie podj�to budowy korwety „Gawron” wspólnie z Niemcami, jest to ich pro-
jekt K-130? Drugie z retorycznych pyta� brzmi: dlaczego funkcjonuje Stocznia 
Marynarki Wojennej w Gdyni, w swoim obecnym kszta�cie i jaki jest sens jej 
utrzymywania w ogóle? Przynamniej dwie stocznie remontowe w Trójmie�cie wy-
przedzaj� j� o przys�owiowe „lata �wietlne”. Pytania te nale�y postawi� politykom 
nie marynarzom. 

Cel istnienia si� morskich. Jaka jest perspektywiczna warto�� MW w za-
pewnieniu 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 morza6. MW RP musi „wiedzie�” po co 
jest, gdy� odpowied
 na to pytanie okre�la jej doktryn�, kieruje polityk� zakupów, 
motywuje personel i przekonuje rz�d do ponoszonych wydatków7. 

                                                                                                                              
ksi��ki z dziedziny teorii si� morskich i polityki morskiej pa�stwa. 
6 Zob. A. Piskozub, Polska morska. Czyn XX wieku. Wydawnictwo Morskie, Gda�sk 1986. 
7 W tej sytuacji wszelkiego rodzaju zadania jak, zapewnienie wczesnego wykrycia sympto-
mów zagro�enia, utrzymanie panowania na morzu przybrze�nej strefie obrony... itp., nale�y 
uzna� za typowe slogany, przy okazji warto porówna� na stronie internetowej „obj�to��” 
zada� operacyjnych MW RP do zada� wykonywanych w uk�adzie sojuszniczym (14:5).  
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Po tym przyd�ugim wst�pie pora na zasadnicze postulaty, co nale�y zrobi� 
aby zmieni� sytuacj� w MW RP? Wydaje si�, �e istota sprawy sprowadza si� do 
trzech zagadnie�: 

1. Audyt kadrowy (stanowiska kierownicze i sztabowe). 
2. Przyj�cie planu rozbudowy i modernizacji MW RP. 
3. Realizacja i bie
�ce korekty planu. 
 
W odniesieniu do punktu pierwszego sprawa jest natury delikatnej i skom-

plikowanej i zdaniem autora, niemo�liwa do przeprowadzenia w obecnych warun-
kach. Nie wiadomo zreszt�, kto mia�by go przeprowadza� i wed�ug jakich kryteriów 
(najlepiej niezale�na firma audytorska z zewn�trz)8. Jednak warto zaznaczy�, 
�e polityka kadrowa ostatnich 20.lat nie by�a „wysokich lotów”. Obserwowane 
obecnie zjawiska (nie tylko w MW) nie napawaj� równie� optymizmem9. Bior�c 
pod uwag� „biblijne sugestie”, trzeba to b�dzie po prostu przecierpie�. 

Punkt drugi wymaga przede wszystkim analizy geopolitycznej i prognozy 
zagro�e� w horyzoncie czasowym 20 lat, okre�lenia strategii pa�stwa i roli si� mor-
skich w ich realizacji, co da nam odpowied
 na pytanie: po co nam MW oraz po-
zwoli po raz pierwszy w historii „wyartyku�owa�” doktryn� morsk�. W tym punkcie 
nale�y uwzgl�dni� nasze zobowi�zania sojusznicze w NATO oraz w ramach SZ UE. 
Wszystkie te dane pozwol� okre�li� docelowy kszta�t MW RP, przyj�cie lub rezy-
gnacj� z okre�lonych zada� w ramach mi�dzynarodowych si� morskich. Zwróci� 
nale�y tutaj uwag� na fakt, �e w obecnych, a i przysz�ych warunkach porz�dku mi�-
dzynarodowego, floty wojenne b�d� wype�nia� cz��ciej zadania policyjne i dyplo-
matyczne ni� sensu stricte – bojowe, dla których s� budowane. Wa�ne by 
uwzgl�dni� równie� specyfik� Morza Ba�tyckiego i przysz�e rejony ekspedycyjne, 
a tak�e tendencje wyst�puj�ce w �wiatowym budownictwie okr�towym..  

W przypadku „orientacji” na zadania policyjno - dyplomatyczne, bardziej 
przydatne by�yby okr�ty nawodne „typu”10 OPV (Offshore Patrol Vessels) jako plat-
formy do sukcesywnej modernizacji (2-3), podczas 30-40.letniej s�u�by. Nie s�dz� 

                                                 
8 W historii SZ RP po roku 1989 jest mi znany tylko jeden przypadek takiej „pracy” wyko-
nanej przez RAND i IABG Spó�ka z o. o., Polska polityka obronna oraz struktury Si� Zbroj-
nych RP w warunkach rozszerzenia NATO, Warszawa 1997, s. 114. 
9 Chodzi o wykorzystanie oficerów ze „�rednim” sta�em, którzy przeszli praktyk� na kon-
kretnych stanowiskach w sztabach i dowództwach NATO. Kszta�cenie w akademiach woj-
skowych za granic� podchor��ych uwa�am za nieporozumienie i syndrom „Trzeciego 

wiata”. 
10 Jest to pewna sugestia nazwy, z powodu braku polskiego odpowiednika. Charakterystyka 
taktyczno - techniczna takiego okr�tu wymaga�aby szerokich prac studyjnych. 
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by w�a�ciwa by�a ca�kowita rezygnacja przy tej opcji z okr�tów podwodnych, na 
korzy�� si� tra�owo – minowych i lotnictwa rozpoznawczego oraz ZOP. Wydaje si�, 
�e liczba od 6 do 8 okr�tów OPV by�aby do przyj�cia. Za utrzymaniem okr�tów 
podwodnych przemawia fakt, �e w ka�dym z przyjmowanych wariantów stanowi� 
one najlepszy �rodek odstraszania w warunkach Morza Ba�tyckiego. 

W przypadku „orientacji” na zadania czysto wojenne w regionie Ba�tyku 
priorytet uzyskuj�: okr�t podwodny, lotnictwo uderzeniowe11, bro� minowa. Dodat-
kowym, niezwykle istotnym elementem w tej sytuacji, pozostaje obrona i utrzyma-
nie baz morskich, bez których niemo�liwa staje si� dzia�alno�� operacyjna 
marynarki wojennej. W tym wariancie, równie� dywizjony rakietowe artylerii nad-
brze�nej znajduj� uzasadnienie dla swojego istnienia oraz ma�e jednostki rakietowe. 

Zwróci� równie� nale�y uwag� na brak w sk�adzie MW RP �rodków trans-
portowych dla wojsk l�dowych i „prawdziwych” okr�tów zaopatrzeniowych, a nie 
s� to jednostki o skomplikowanej konstrukcji i eksploatacji. Warto zastanowi� si� 
nad t� spraw� w ramach specjalizacji w ramach NATO czy UE. Pierwsze próby 
takich rozwi�za� (niezbyt udane) by�y prezentowane po roku 2000 podczas kolej-
nych „Balt Military Expo”. 

Nale�y równie� podkre�li�, �e pod wzgl�dem dyplomatycznym okr�ty 
mniejszych marynarek mog� posiada� zaskakuj�ce zalety i u�yteczno��. W okre�lo-
nych 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 w sytuacjach kryzysowych, w tym równie�, w zwalczaniu 
piractwa12. 

Realizacja punktu trzeciego jest mo�liwa w sytuacji posiadania odpowied-
nich �rodków finansowych. Nale�y tutaj rozwa�y� w korelacji z punktem drugim 
trzy plany: optymistyczny, pesymistyczny i u�redniony. Obserwowane od lat dotacje 
przyznawane MW RP, by�y �enuj�co niskie, stanowi�y bud�et przetrwania i to ze 
znakiem zapytania (realizowano tylko niezb�dne remonty). Wydaje si�, �e w pol-
skich warunkach powinny one wynosi� minimum 10 - 12% �rodków MON, w innej 
sytuacji mo�emy mówi� tylko o „marynarce symbolicznej”, która dla ochrony 
i obrony interesów pa�stwa nie ma wi�kszego znaczenia. Oczywi�cie budowa no-
wych jednostek powinna by� uj�ta w planie rz�dowym, podobnie jak zakup samolo-
tów F-16. Przyk�ad Grecji i Turcji w NATO wskazuje, �e nawet w�ród sojuszników 

                                                 
11 W polskich realiach mo�liwe by�oby wykorzystanie w najbli�szej przysz�o�ci, jedynie 
sprz�tu Si� Powietrznych. 
12 Polecam tutaj szczególnie artyku�: M. Mikiel, „Marynarka Wojenna w polskich realiach 
XXI wieku”, w: Morza Statki i Okr�ty 2008, nr 10, s. 22-26. 



Marynarka Wojenna RP – co dalej? 

 143 

zdarzaj� si� nieporozumienia. Na Ba�tyku mamy dwa „newralgiczne” obszary, stref� 
sporn� wokó� Bornholmu (Dania) i rozgraniczenie obszarów morskich w Zatoce 
Pomorskiej (RFN), zawarta w ubieg�ym roku umowa w sprawie Cie�niny Pilaw-
skiej, budzi mieszane uczucia z prawnomi�dzynarodowego punktu widzenia.  

Istotny dla tego punktu jest problem zarz�dzania zasobami (administrowa-
nia), które marynarka otrzymuje. Wydaje si�, �e wielko�� morskiej biurokracji jest 
zaskakuj�co du�a, w porównaniu do pionu operacyjnego. Nie chc� mówi� tutaj 
o kolejnej reorganizacji sztabów „pod kolegów”, ale o dok�adnym i przemy�lanym 
rozdzieleniu dwóch filarów dzia�alno�ci: zarz�dzaj�co-szkoleniowej i operacyjnej. 
Ewenementem na skal� �wiatow� jest te� logistyka morska w Bydgoszczy, s�dz� �e 
nie obni�a to kosztów funkcjonowania MW (przynajmniej na razie). 

Mówi�c o finansach i oszcz�dno�ciach istotny wydaje si� problem moderni-
zacji okr�tów t. „Tarantul”. Jest to typowy przyk�ad utrzymywania kosztownej za-
bawki, która ma si� nijak do pozosta�ej cz��ci si� uderzeniowych MW, nie 
wyposa�onej w zintegrowany system dowodzenia, bez odpowiedniej ��czno�ci, 
tzw. �lepy bokser, by� mo�e stoj� za tym faktem jakie� „wy�sze cele”. Równie� 
utrzymywanie dwóch fregat OHP, je�li nie wynika to ze zobowi�za� sojuszniczych, 
w relacji koszt - efekt nie daje si� uzasadni�. Dotyczy to równie� OOP t. Kobben. 
Nie chodzi tutaj o natychmiastowe wycofanie tych okr�tów ze s�u�by, ale okre�lenie 
ile mo�na je jeszcze eksploatowa� (bezpiecze�stwo, op�acalno��) i czym zast�pi� 
w przysz�o�ci. 

Wniosek wynikaj�cy z punktu trzeciego jest jeden, dysponuj�c ograniczo-
nymi �rodkami finansowymi, nale�y prowadzi� maksymalnie oszcz�dn� gospodark� 
nimi, przy za�o�eniu, �e oszcz�dno�ci s� czynione we w�a�ciwych sektorach. 
Oszcz�dzaj�c na szkoleniu doprowadzili�my do sytuacji, �e przeci�tny �eglarz 
z po�udnia Polski sp�dza wi�cej czasu w morzu rocznie ni� oficer okr�tu uderzenio-
wego. Taka sytuacja b�dzie mia�a zapewne swoje efekty w przysz�o�ci, b�d� si� ba� 
morza nie mówi�c ju� o jako�ci „rzemios�a”13. Przechodz�c na uzawodowienie woj-
ska nie uwzgl�dniono równie� zakupu trena�erów lub ich wykorzystania w krajach 
sojuszniczych. Nadal otwarty pozostaje wi�c problem szkolenia i doskonalenia 
umiej�tno�ci, albo praktyka morska „na �ywym organizmie” wsparta w bazie trena-
�erem, albo nic, czyli wykorzystanie kilkunastu (kilkudziesi�ciu) procent mo�liwo-
�ci sprz�tu w realnych warunkach. Bardziej istotne wydaje si� dla oszcz�dno�ci 

                                                 
13 Stare morskie porzekad�o mówi, �e okr�ty w porcie rdzewiej�, a ich za�ogi schodz� na psy. 
Powsta�o jeszcze w okresie flot �aglowych, kiedy okr�ty w porcie butwia�y, przytoczona 
wersja odnosi si� ju� do wieku pary. 
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tzw. podej�cie systemowe w budowie platform nosicieli i zakupie uzbrojenia, które 
w MW RP nie znalaz�o do tej pory zrozumienia14. 

 
Mo�na zatem stwierdzi�, �e lista przedstawionych problemów jest spora, ale 

s� to problemy do rozwi�zania, oczywi�cie nie natychmiastowego, czy te� w prze-
ci�gu najbli�szych   4-5 lat. Warunek jest tylko jeden, okre�lenie potrzeb i stabilna 
polityka w�adz pa�stwa w odniesieniu do MW RP, niezale�nie od opcji politycznej 
sprawuj�cej w�adz�, poprzez odpowiedni� ustaw� sejmow�. Mo�na nawet stwier-
dzi�, �e finanse s� tutaj bardzo wa�ne ale nie pierwszoplanowe. W�a�nie ten pierw-
szy czynnik zadecyduje, czy MW RP „utrzyma si� na wodzie”, a jej 100. rocznic� 
powstania b�dziemy obchodzi� na morzu, czy te� w brzegowym pododdziale che-
micznym b�d
 ��czno�ci. Nale�y równie� unika� „chciejstwa” w odniesieniu do 
procesów planistycznych (w historii MW zrealizowano zaledwie jeden plan i to nie 
w ca�o�ci)15. Musimy pami�ta�, �e jeste�my pa�stwem na dorobku, z jednym z ni�-
szych PKB per capita w UE, nie wspominaj�c ju� o innych problemach globalnych 
i spo�eczno – gospodarczych16, a zatem realia Panowie, realia! 

 
Recenzent dr hab. Mariusz Zieli�ski, prof. nadzw. AMW 

ABSTRACT 

T H E  P O L I S H  N A V Y  –  W H A T  I S  
N E X T ?  C O N T R I B U T I O N  I N  D I S C U S S I O N  

In its assumption the article is a contribution to a discussion about the current and 
future state of the Polish Navy. It contains not only the sins committed in recent years by 
politicians and military in respect of maritime nature of the armed forces, but also gives 
reasons for activities, which should form the basis for healing the Navy. 

                                                 
14 Jako przyk�ad mo�e pos�u�y� uzbrojenie rakietowe. Okr�ty konstrukcji radzieckiej, P-21 
i P-22; OHP – rakiety Harpoon; jednostki t. „Grom” – RBS-15; planowany jest zakup no-
wych rakiet w Norwegii dla jednostki brzegowej. Retoryczne w tej sytuacji pozostaje pytanie 
o koszty obs�ugi logistycznej. 
15 Zob. J. Przybylski, 90 lat polskiej marynarki, plany i rzeczywisto��, [w]: J.K. Sawicki, 
Marynarka Polska (1918-2008), tom I, zbiór studiów, Akademia Morska, Gdynia 2009, 
s. 48-73. 
16 Zob. J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2004, szczególnie rozdzia� 13, „Obrona narodowa i technika”, s. 396-419. 


