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SLOWO WSTEPNE

Do rak czytelnikow oddajemy kolejny zeszyt Rocznika Bezpieczenstwa
Morskiego. To juz trzeci rok istnienia tej publikacji i warto dokona¢ wstgpnej proby
oceny, w jakim stopniu udato si¢ zrealizowac przyjete na wstepie dziatalnosci zato-
zenia wydawnicze.

Bezpieczenstwo morskie to bardzo pojemne pojgcie, przez co jego zakres
tematyczny obejmuje szerokie spektrum zagadnien. Staramy si¢ jednak tak dobieraé
problematyke prezentowanych materialdw, aby w jak najwigkszym stopniu od-
zwierciedlaly one interdyscyplinarno$¢ szeroko pojmowanego bezpieczenstwa mor-
skiego. Dotychczas opublikowane artykuly obejmowaty zaréwno zagadnienia
bezposrednio powigzane z bezpieczenistwem morskim panstwa, bezpieczenstwem
morskim czy polityka morska, a wigc obszarem najblizszym temu pojeciu. Rowno-
legle w kolejnych edycjach Rocznika Bezpieczenstwa Morskiego mozna takze od-
nalez¢ publikacje tylko pozoru znajdujace si¢ na obrzezach zasadniczego nurtu
podejmowanych zagadnien. Zdaniem Rady Naukowej Rocznika Bezpieczenstwa
Morskiego w kolejnych edycjach powinny znalez¢ si¢ publikacje, ktore ukazatyby,
ze wiele istotnych dla morza i bezpieczenstwa morskiego proceséw przebiega w gle-
bi ladu.

Staramy si¢ dobiera¢ artykuly do publikacji w dwojakim celu. Przede
wszystkim preferujemy materialy eksperckie, co jest kwintesencja tego wydawnic-
twa. Jednak duza wage przyktadamy takze do popularyzacji problemoéw zwiazanych
z prezentowang tematyka, stad cz¢s¢ zagadnien mozna okresli¢ jako popularno-
naukowe. Przyjecie takiej dualistycznej polityki wydawniczej ma na celu oddanie
zasadniczej idei, ktora przy$wiecata powstaniu tego wydawnictwa czyli stworzenie
interdyscyplinarnego forum dyskusyjnego wymiany doswiadczen i osiagnig¢ na-
ukowych zwiagzanych z problematyka bezpieczenstwa morskiego, a tym samym
proba zwigkszenia zainteresowania szerokiego grona decydentdw oraz opinii pu-
blicznej poruszanymi zagadnieniami. Jest to bez watpienia przyczynek do tworzenia
,,Polski Morskiej” oraz rozbudzania §wiadomosci morskiej w naszym panstwie.

Znaczny nacisk ktadziemy na aspekt narodowy i postrzeganie tej problema-
tyki wlasnie przez ten pryzmat. Z satysfakcja stwierdzamy, ze w poszczegdlnych
edycjach Rocznika znalazly si¢ artykuly poruszajace wigkszosci kwestii okreslanych
w Zalozenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej jako priorytety. Prezento-
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wane publikacje, tylko w tej edycji wpisuja si¢ w pi¢¢ z dziewigciu priorytetowych
kierunkow tam zawartych.

Nie bez zadowolenia stwierdzamy, ze Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego
staje si¢ coraz szerszym forum wymiany mysli i postulatow. Jakos¢ i trafnos$é za-
wartych przemyslen potwierdza zamieszczona na tamach rocznika problematyka,
ktéra dopiero po pewnym czasie zago$cita na pierwszych stronach gazet. W zupet-
nosci potwierdzily si¢ przypuszczenia i wnioski autoréw prezentowane w Roczniku.
Wspomnie¢ nalezy chociazby materialy dotyczace piractwa na wodach somalij-
skich, budowy Rurociagu Nord Stream, transportu surowcow energetycznych droga
morska, polityki morskiej panstwa czy kondycji Marynarki Wojennej RP.

Systematycznie poszukujemy réwniez tych obszaréw, ktore mimo swej wa-
gi nie zdotaty si¢ przebi¢ do §wiadomosci zardwno politykow jak i spoteczenstwa.
Dlatego tez kolejny zeszyt Rocznika Bezpieczenstwa Morskiego zamierzamy po-
swigci¢ bezpieczenstwu wewnetrznemu w aspekcie zagadnien zwiagzanych z mo-
rzem. Nie jest to terra incognita wspolczesnego czasopiSmiennictwa, ale sa jeszcze
obszary i zagadnienia, ktdre nalezy wyspecyfikowaé, usystematyzowaé i ocenic,
szczegdlnie w aspekcie narodowym.

Krzysztof Rokicinski
Tomasz Szubrycht
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Bogdan PANEK

WPLYW UWARUNKOWAN GLOBALNYCH
NA WSPOLCZESNE I PRZYSZLE
POSTRZEGANIE BEZPIECZENSTWA
MORSKIEGO

STRESZCZENIE

Analiza zmian zachodzacych w §rodowisku bezpieczenstwa wskazuje, iz cechuje si¢
ono duza dynamika, niestabilnoscia i kompleksowoscia. Wsrdd analitykdw panuje
zgodna opinia, ze wspofczesnie najwazniejszymi zagrozeniami i wyzwaniami sg mig-
dzynarodowy terroryzm i proliferacja Broni Masowego Razenia (BMR), nie wolno jed-
nak zapomina¢ o innych, a mianowicie zmianach o charakterze demograficznym,
klimatycznym, gospodarczym, czy tez tych zwiazanych ze wzrostem zapotrzebowania
na surowce energetyczne. Wszystkie powyzsze wyzwania i zagrozenia odnosza si¢ roOw-
niez do obszaréw morskich. W prezentowanym artykule autor podejmuje si¢ oceny
w jakim stopniu w najblizszych dekadach powyzsze wyzwania i zagrozenia ksztaltowac
beda Srodowisko bezpieczenstwa w odniesieniu do akwenow morskich.

ek

Bezpieczenstwo w dziejach ludzkos$ci zawsze postrzegane bylo, jest
i zapewne w dalszym ciagu bedzie, jako najwigksze dobro cztowieka. Podejmujac
si¢ proby dokonania prognoz w odniesieniu do przysztych dynamicznie zachodza-
cych zmian bardzo czgsto spotykamy si¢ z roznego rodzaju zagrozeniami i wyzwa-
niami. Pomimo, iz najwazniejszymi z nich wspoélczesnie sa migdzynarodowy
terroryzm i proliferacja Broni Masowego Razenia (BMR), to pojawilo si¢ wiele
innych bedacych konsekwencja m.in. zmian o charakterze demograficznym, klima-
tycznym, gospodarczym, czy tez zwiazanych ze wzrostem zapotrzebowania na su-
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rowce energetyczne. Powyzsza sytuacja doprowadzita do znacznego zaostrzenia
rywalizacji pomiedzy globalnymi potggami.

DETERMINANTY ROZWOJU
PRZYSZLEGO SRODOWISKA BEZPIECZENSTWA

Majac na uwadze rozwdj globalnych trendéw, odzwierciedlajacych narasta-
jaca niestabilno$¢ poszczegolnych regiondw nalezy przypuszczaé, ze przyszte $ro-
dowisko bezpieczenistwa migdzynarodowego bedzie charakteryzowalo sig¢
niespotykana dotad kompleksowoscia. Ma to szczegoélne znaczenie, gdyz zdaniem
wielu ekspertow obecny system bezpieczenstwa migdzynarodowego nie jest przygo-
towany do sprostania przysztym zagrozeniom i wyzwaniom zwigzanym ze zmiana-
mi demograficznymi, klimatycznymi, bezpieczefistwem energetycznym oraz
proliferacja BMR'.

ZMIANY DEMOGRAFICZNE

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze obecne trendy demograficzne de-
terminowane s przez dwa charakterystyczne, a zarazem catkowicie odmienne zja-
wiska, a mianowicie gwaltowny wzrost i stagnacj¢ liczby ludnosci. Pomimo, iz
powyzsze tendencje wystepuja jednoczesnie, powodujac zmiany srodowiska bezpie-
czenstwa, to odnosza si¢ do réznych regiondow $wiata.

Z danych opublikowanych przez Wydziat ds. Gospodarki i Spraw Spotecz-
nych ONZ wynika, ze do 2050 roku, liczba ludnosci na §wiecie prawdopodobnie
wzroénie do 9 miliardéw®. Wynika z tego, ze w ciagu najblizszych czterdziestu lat
liczba ludnosci na $wiecie wzrosnie o kilkadziesiat procent. Dynamik¢ wzrostu po-
zwalaja lepiej zrozumieé pewne proste poréwnania: jesli, w latach 1950-55 przyby-
wato rocznie ok. 47 mln ludzi, to w latach 1985-90 liczba ta wzrosta juz do 88 min,
a w latach 1995-2000 wyniosta znacznie ponad 100 mln rocznie’. Przedstawione

' 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 powyzszym podrozdziale bazuja na danych Wydzialu
Gospodarki i Spraw Spotecznych ONZ. www.un.org/esa/population/unpop.

3 B. Balcerowicz, Pokdj i niepokdj, Bellona, Warszawa 2002, s.103.
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Wplyw uwarunkowan globalnych na wspotczesne i przyszie postrzeganie bezpieczenstwa
morskiego

liczby wskazuja na wielko$¢ problemu szczegdlnie, jezeli wezmiemy pod uwage
fakt, ze wspolczesnie stajemy w obliczu eksplozji demograficznej w dotknigtych
bieda regionach Afryki, Ameryki Srodkowej, Bliskiego Wschodu, a takze Indii
i Chin. Liczba ludnos$ci zamieszkujacej Afryke pomimo problemow z AIDS, ludo-
bdjstwem, glodem i wojnami prawdopodobnie wzrosnie z ok. 920 miliondw obecnie
do 1,4 mld w 2025 a w 2050 do ok. 2 miliardow. Na Bliskim Wschodzie liczba lud-
nosci w wieku produkcyjnym w tym samym przedziale czasu wzrosnie o ok. 50%.
Z kolei, w Indiach liczba ludnosci bedzie nadal wzrastata i w 2050 roku przekroczy
liczbe 1,6 mld. Co istotne, to ludnos¢ Indii bedzie statystycznie starsza to utrzyma
$rednig wieku 38 lat.

Natomiast w odniesieniu do Chin, pomimo restrykcyjnego przestrzegania
polityki ,,jednego dziecka”, przyrost demograficzny bedzie nadal wzrastat (obecnie
1.3 mld 1,45 mld — 2025 i 1,4 mld w 2050 roku). Dane te nie uwzgledniajg szybkie-
go przyrostu chinskiej mniejszosci narodowej w Rosji, gdzie na Syberii przebywa
obecnie wiele milionéw nielegalnych obywateli, nie objetych polityka ,jednego
dziecka”. Ponadto, zauwazalna jest duza dysproporcja pomi¢dzy narastaniem ludno-
$ci, a dobrobytem gospodarczym na granicy rosyjsko-chinskiej, co w konsekwencji
moze doprowadzi¢ do sporu starych rywali o obszary rosyjskie.

Ponadto, realizacja polityki ,,jednego dziecka” bedzie miata bardzo wiele
negatywnych konsekwencji zwigzanych m.in. ze starzeniem si¢ spoleczenstwa,
urbanizacja, wzrostem przestgpczosci zorganizowanej oraz socjalnymi skutkami
pogorszenia sytuacji (m.in. przez selektywne rozdzielanie dziewczat)'. W tym sa-
mym czasie Chinczykom takze bardzo cigzko bedzie wypehié ,,luke” pomiedzy 200
mln mieszkancow miast, ktorzy czerpia korzysci z globalizacji a miliardem, ktory
nie ma z tym nic wspdlnego.

Roéwnolegle z gwattownym wzrostem demograficznym w przedstawionych
powyzej regionach wystepuje proces odwrotny zwiagzany z regresem demograficz-
nym. Obecnos¢ Europejczykow w skladzie populacji §wiatowej spadnie prawdopo-
dobnie z obecnych ok. 11% do 7% w 2050 roku. Dodatkowo niepokojacym jest fakt,
ze zarbwno w krajach rozwinietych®, jak i niemal calej Europie zauwazalny jest

* K. Nauman, NATO, Quo vadis? Ansiitze einer Grand Strategy fiir eine unsichere Well,
Vortrag am 31.05.2008 in Bonn.

* Wsréd krajow rozwinietych tylko USA utrzyma zadowalajacy przedziat wieku z obecnego
wynoszacego 36 lat do 41 w 2050. Natomiast jej ludnos¢ w powyzszym przedziale czaso-
wym wzrosnie z 300 mln obecnie do 400 mln.
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proces postepujacego starzenia si¢ ludno$ci. Obecnie $redni wiek Europejczykow®
wynosi ok. 38,9 lat, a zgodnie z prognozami w 2050 roku bedzie oscylowat w grani-
cach 47,7 lat. Wedlug danych ONZ nalezy oczekiwaé, ze w 2050 roku liczba ludzi
starych w Europie przekroczy podwojna liczbe w porownaniu z dzie¢mi. Wskazuje
to wigc, ze spadek przyrostu naturalnego spowoduje znaczne dysproporcje pomig-
dzy stara i mloda populacja spoteczenstw a ich konsekwencja bedzie koniecznosé
przeksztatcanie budzetéw w celu utrzymania aktualnego poziomu zycia.

Kolejnym waznym zagrozeniem w aspekcie bezpieczenstwa spotecznego
jest takze gwattowny naptyw niewyksztatconej ludnosci z regionow Azji Zachodniej
i Afryki do Europy, ktéry wynika czysto z przestanek ekonomiczno-spotecznych.
Znaczacy jej naptyw w zestawieniu z brakiem wyksztatcenia i ich niewielkg ,,uzy-
teczno$cia gospodarcza” powoduje powstanie kolejnych wyzwan bezpieczenstwa.
Widocznym przejawem powyzszej sytuacji jest postepujace rozwarstwienie kultu-
rowe i konflikty wystgpujace na tym tle. Ta sytuacja spowoduje bardzo duze obcia-
zenie opieki socjalnej wigkszos$ci panstw Europy, poniewaz koszty przewidziane na
nich z wzrosng z 15% do 25-30% PKB w 2040 roku. Alarmujacym jest takze, ze do
2045 roku liczba ludnosci w wieku powyzej 60 lat po raz pierwszy przewyzszy licz-
be dzieci w wieku 14 lat i mtodszych

Przemianom demograficznym, a w szczegdlnosci za$ wzrostowi demogra-
ficznemu towarzyszy postgpujaca urbanizacja, ktora w krajach biednych, o najwyz-
szym przyroscie naturalnym, przybiera charakter zywiotowy — ucieczki do miast’.
Gwattowny wzrost ludno$ci zamieszkujacej miasta® moze doprowadzié do jej
znacznego zubozenia, wzrostu przestgpczosci, czy tez spowodowac problemy $ro-
dowiska naturalnego.

Powyzsze przestanki sprawia, ze swiat Zachodu bedzie odczuwal nacisk
zmian demograficznych, poprzez co réwnowaga spoleczna zostanie zachwiana.
Spowoduje to powstanie ryzyka, ze kontynent europejski wycofa si¢, podczas gdy
nacisk migracyjny z zewnatrz bedzie narastat i wywieral coraz to wigkszy wptyw’.

® Wiacznie z Rosja, gdzie liczba ludnosci zmniejsza sie ze wzgledu na niski przyrost natural-
ny, wysoka umieralnos$¢ oraz emigracj¢. Jezeli gdy dotychczasowa liczba 143 mln ludnosci
spadnie do poziomu 110 mIn w roku 2050, Rosja stanie przed problemem kontroli wielkiego
panstwa.

" B. Balcerowicz, Pokdyj i niepokdj, Bellona, Warszawa 2002, s.103.

# Granica 50% zostata juz przekroczona. Z kolei, do 2050 roku liczba ludnosci zamieszkuja-
cej miasta powinna osiagna¢ liczbg 5 mld.

® K. Nauman, NATO, Quo vadis? Ansiitze einer Grand Strategy fiir eine unsichere Welt,
Vortrag am 31.05.2008 in Bonn.
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ZMIANY KLIMATYCZNE

Zagrozenia, jakie stwarzaja zmiany klimatu sg bardzo realne, a ich skutki sg
juz obecnie odczuwalne. Wg danych i ocen ONZ tylko w samym 2007 roku wszyst-
kie apele o pomoc humanitarng w sytuacjach nadzwyczajnych, z wyjatkiem jednego,
zwigzane byly z klimatem. Pierwsza debata dotyczaca zmian klimatu i ich wplyw na
bezpieczenstwo migdzynarodowe zostata przeprowadzona przez Rada Bezpieczen-
stwa ONZ w 2007 roku. W nastepnej kolejnosci Rada Europejska zwrécita uwage
na skutki zmian klimatu dla bezpieczenstwa migdzynarodowego, a w czerwcu 2007
roku zwrocita si¢ do Wysokiego Przedstawiciela i Komisji Europejskiej o przedsta-
wienie Radzie Europejskiej wspdlnego sprawozdania.

Z materiatéw zrodtowych wynika, iz pomimo wspolcze$nie mechanizmy
zmian klimatu sg lepiej poznane naukowo, to drastyczny wzrost temperatur jest glo-
balnym trendem, ktérego nie mozna kontrolowac. Wyniki przedstawione przez mig-
dzynarodowy zespdt do spraw zmian klimatu wykazuja, ze nawet gdyby do 2050
roku wysokos$¢ emisji zmalata do poziomu o ponad potowg nizszego niz w 1990
roku, trudno be¢dzie uniknaé¢ wzrostu temperatury o 2 st. C powyzej poziomu z epoki
przedindustrialnej. Ztagodzenie zmiany klimatu zwigzane ze wzrostem temperatury
powyzej 2 st. C wywotlaja bezprecedensowe sytuacje w obszarze bezpieczenstwa,
gdyz prawdopodobnie doprowadza do przekroczenia pewnych punktéw krytycz-
nych, co spowoduje dalsze przy$pieszenie zmiany klimatu o charakterze nicodwra-
calnym i w duzym stopniu nieprzewidywalnym'.

Przeprowadzone analizy i oceny wskazuja, ze zmiany klimatu nalezy po-
strzegaé, jako czynnik zwielokratniajacy zagrozenia, ktory prowadzi do zaostrzenia
istniejacych tendencji, napi¢¢ oraz destabilizacji sytuacji. W szczegolnosci staja si¢
one powaznym problemem i zagrozeniem dla regiondw i panstw, podatnych na wy-
buch i eskalacj¢ konfliktéw. Podkreslenia przy tym wymaga fakt, ze wplyw zmian
klimatu na bezpieczenstwo migdzynarodowe nie jest problemem, ktory wystapi
dopiero w przysztosci, poniewaz jego skutki sg juz widoczne obecnie. Znajdujac
odzwierciedlenie m.in. zar6wno w znacznym wzroscie temperatur, coraz czg¢stszym
wystepowaniu ekstremalnych zjawisk pogodowych, czy tez topnieniu pokryw lodo-
wych ilodowcéw. Zaistniata sytuacja wymusita wrecz zintensyfikowanie debat

1 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 spotecznosci migdzynarodowej, poswieconych problematyce rodzajow i przy-
czyn zmian klimatycznych oraz ich wptywu na ludzkosé.

Z danych opublikowanych w Sprawozdaniu Wysokiego Przedstawiciela
i Komisji Europejskiej wynika, ze strategiczne konsekwencje zmian klimatycznych
moga by¢ olbrzymie i spowodowaé caly szereg réznego rodzaju zagrozen, ktorych
dalsza eskalacja moze doprowadzi¢ do wystapienia nastgpujacych form konfliktu:

- konflikt z powodu zasobow;

- szkody gospodarcze oraz zagrozenie miast przybrzeznych infrastruktu-

ry krytycznej;

- utrata terytoriow i spory graniczne;

- migracja zwigzana ze zmianami srodowiska;

- niestabilnos¢ i radykalizacja;

- napiecia zwiazane z zaopatrzeniem w energie''.

Z pierwszym z wymienionych - konfliktem z powodu zasobé6w mamy juz
praktycznie do czynienia w wielu czesciach swiata'>. Glowna jego przyczyna jest
przede wszystkim niedobdr wody, zmniejszenie powierzchni uprawnych, zmniejsza-
jace si¢ zasoby zywnos$ciowe i rybne, czgste powodzie oraz przedluzajace si¢ susze.
Z opinii ekspertow wynika, ze zmiany klimatu spowoduja w jeszcze wigkszym
stopniu zmiang opadéw, w wyniku, czego zasoby wody pitnej w niektérych regio-
nach zmniejsza si¢ o ok. 20-30%. W konsekwencji powyzsza sytuacja wywota nie-
pokoje spoteczne i moze doprowadzi¢ do powstania konfliktow o wyczerpujace si¢
zasoby, zwlaszcza w regionach, gdzie jest on uwarunkowany politycznie.

Druga z wymienionych form - szkody gospodarcze oraz zagrozenie miast
przybrzeznych i infrastruktury krytycznej stanowi powazne zagrozenie gldwnie
dla regiondéw przybrzeznych, ktorego przyczyna jest podnoszeniem si¢ poziomu
morza oraz wzrost czgstotliwosci i natezenia klesk zywiotowych. Wedlug danych
ONZ strefy przybrzezne zamieszkuje ok. 1/5 ludnosci $wiata, a w nadchodzacych
latach liczba ta ulegnie zwigkszeniu. Z opinii ekspertow wynika, ze scenariusz nie-
przewidujacy przeciwdziatania zmianom klimatu moglby kosztowaé gospodarke
$wiatowg rocznie do 20% S$wiatowego PKB. Natomiast koszt skutecznych dziatan
zbiorowych mozna ograniczy¢ do 1%.

Trzecia forma konfliktu, dotyczaca utraty terytoriow i sporow granicz-
nych jest zdaniem naukowcow konsekwencja mogacych nastapi¢ w przysztosci

11 .
Tamze.
12 Afryka, Bliski Wschod, Azja Potudniowa,, Azja Srodkowa, Ameryka Lacifiska i Karaiby.
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powaznych zmian obszaréw ladowych, bedacych skutkiem cofania si¢ linii brzego-
wej. Zalanie duzych obszarow moze doprowadzi¢ do utraty calych terytoriow,
a w szczegolnosci matych panstw wyspiarskich, co bedzie skutkowato powstaniem
licznych sporéw dotyczacych granic ladowych i morskich. Kolejnym wymiarem
rywalizacji o surowce energetyczne jest potencjalny konflikt o zasoby znajdujace si¢
w regionach polarnych, ktorych ztoza bedzie mozna eksploatowaé w wyniku glo-
balnego ocieplenia klimatu.

Przykladem moga by¢ niewielkie do tej pory spory pomigdzy Norwegia
a Rosja, ktore formalnie dotycza prawa do potowu. W rzeczywistosci prawdziwym
powodem sporu jest dostgp do najwigkszej norweskiej wyspy Spitsbergen, potozo-
nej na Morzu Arktycznym, gdzie pod lodowcem znajduja si¢ bogate ztoza ropy naf-
towej 1 gazu. W wyniku globalnego ocieplenia klimatu moze dojs¢ do otwarcia ich
zasobow i w konsekwencji doprowadzi¢ do konfliktu pomi¢dzy Rosja a Norwegia,
poniewaz przebieg granicy bedzie budzil w tej sytuacji wiele kontrowersji. Podkre-
$lenia wymaga, ze konflikt o podobnym charakterze moze obja¢ swoim zasiggiem
duzo wigkszy obszar Antarktydy i wlaczyé do rywalizacji o strefg wptywow takie
panstwa jak: USA, Rosj¢, Danig¢ i Kanadg.

Czwarta forma konfliktu, zwiazana jest bezposrednio z problemami, jakie
moze wywota¢ masowa migracja (uchodzctwo). Wedlug danych ONZ do 2020
roku, na $wiecie moga pojawic si¢ miliony uchodzcow, migrujacych wewnatrz da-
nego kraju lub pomigdzy krajami na skutek ztych warunkéw zdrowotnych, bezrobo-
cia lub wykluczenia ze spoleczenstwa, co moze doprowadzi¢ do powstania
konfliktow zaré6wno na terytoriach tranzytowych, a takze w miejscach docelowej
migracji. Jednym z glownych czynnikéw potegujacych powyzsze zjawisko beda
wlasnie zmiany klimatyczne.

Pigta forma konfliktu moze by¢é konsekwencja niestabilnosci
i radykalizacji. Powyzszy problem dotyczy w szczegoélnosci stabych i niestabilnych
panstw, gdzie zmiany klimatu moga doprowadzi¢ do znacznego obciazenia juz i tak
ograniczonej zdolnosci rzadzenia i zaspakajania potrzeb spoteczenstwa oraz zapew-
nienia mu odpowiedniej ochrony przed powstatymi trudnosciami. W konsekwencji
prowadzi to do powstania napi¢¢ pomigdzy réznymi grupami etnicznymi i religij-
nymi wewnatrz danego kraju oraz radykalizacji postaw politycznych, ktorych nega-
tywnym skutkiem moze by¢ destabilizacja niektdrych krajéw, a nawet catych
regiondw.

Ostatni a zarazem jeden z najwazniejszych potencjalnych konfliktow, zwia-
zany jest z zasobami energetycznymi i wynika bezposrednio z rywalizacji o dostep,
a nastgpnie sprawowanie nad nimi kontroli.
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Z materiatéw zrodtowych wynika, ze rywalizacja jest i pozostanie gldwna
przyczyna niestabilnosci. Prawdopodobnie bedzie ona coraz wigksza, poniewaz
zjednej strony — duza ilos¢ $wiatowych rezerw weglowodorow polozona jest
w regionach narazonych na skutki zmian klimatycznych. Z drugiej— wiele panstw
produkujacych rope naftowa i gaz ziemny juz obecnie stoi przed powaznymi wy-
zwaniami gospodarczymi oraz demograficznymi. Mozna zatem wnioskowac,
ze sposrod wszystkich globalnych trendéw to wilasnie zmiany klimatyczne beda
wywieraly decydujacy wplyw na charakter i przebieg prac, zwigzanych z przysztym
bezpieczenstwem. Nie budzi takze watpliwosci fakt, iz zmiany klimatyczne oraz
przedstawione problemy $rodowiska naturalnego sg negatywnym skutkiem wzrostu
gospodarczego, ktory bedzie miat duzy wplyw na dalszy wzrost znaczenia Chin
i Indii, a takze na pojawiajace si¢ tam kryzysy.

Przeprowadzone studia $rodowiska bezpieczenstwa migdzynarodowego
wskazuja, ze wspolczesnie mozliwe jest wyodrgbnienie catej gamy réznego rodzaju
czynnikoéw wywierajacych wpltyw na narodowa suwerennos¢. Naleza do nich za-
réwno trendy o charakterze srodowiskowym i demograficznym, zagrozenia ze stro-
ny niepanstwowych ,aktorow”, a takze rewolucja informacyjna i swoboda
przeptywu kapitatu.

Podkreslenia wymaga, ze sposrdd calego spektrum mozna wyodrebni¢ jeden
bardzo wazny trend, wywierajacy bardzo duzy wptyw na suwerenno$¢ narodowa —
a mianowicie regionalizm. Bardzo interesujacym przyktadem integracji jest Unia
Europejska, ktorej najwigkszym sukcesem bylo uniemozliwienie wybuchu wojny
pomigdzy jej panstwami cztonkowskimi. Ponadto, jej potaczone obszary gospodar-
cze rozrosty si¢ do nigdy niewyobrazalnego dobrobytu dla 495 mln obywateli, stwa-
rzajac przy tym najwigkszy $wiatowy rynek. Z kolei, inne z organizacji
regionalnych, pomimo iz nie przyjely identycznego modelu mogly zaadoptowac
wybrane jego elementy. Szczegdlnie dotyczy to Azji, gdzie zdaniem ekspertow ame-
rykanskich w przyszlosci nastapi jeszcze silniejszy regionalizm. Przejawem panazja-
tyckich tendencji jest Stowarzyszenie Narodow Azji Potudniowo-Wschodniej
(ASEAN), bedacy obecnie azjatyckim odpowiednikiem Unii Europejskiej, ktory po
kryzysie finansowym w 1997 roku, znacznie przyspieszyl integracj¢ polityczna,
gospodarcza oraz finansowg i kulturowa.

Poglebione analizy wykazaty, ze powszechny trend regionalizacji i jej dy-
namiczny rozw6j w Unii Europejskiej nie doprowadzil jednak — jak mozna bylo
przypuszcza¢ do rozpadu naroddw, lecz w pewnym stopniu przyczynit si¢ do osta-
bienia ich §wiadomosci narodowej, szacunku dla praworzadnosci, j¢zyka oraz nie-
ktérych wartosci kultury obywatelskiej. Jest to o tyle istotny aspekt, gdyz ostabienie
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$wiadomosci narodowej i zmarginalizowanie znaczenia obywatelstwa moze stano-
wi¢ podatny grunt dla rozwoju i wzmocnienia innych zrédet tozsamosci zbiorowe;j
(np. religijnej). Przy czym, sama religia nie jest w tym przypadku problemem, po-
niewaz bardzo czgsto jest ona wazng czescig sktadowa zdrowej kultury obywatel-
skiej. Wiele zastrzezen budzi natomiast sposob, w jaki moze zosta¢ utracony
,,zdrowy rozsadek”, doprowadzajac do wzmocnienia niepewnosci, pozwalajacej na
rozszerzenie si¢ politycznego fanatyzmu, a czasami radykalnego islamizmu. W kon-
sekwencji moze to doprowadzi¢ do pojawienia si¢ problemu kulturowego i spotecz-
nego, dotyczacego sfery swiadomosci, narodowosci i bezpieczenstwa. Takze
w sytuacji, jesli ,,brak rozsadku” spotecznego ulega rozszerzeniu i przeksztalceniu
w polityczny — prowadzi to do tzw. krétkowzrocznosci politycznej, podatnej na ma-
nipulacje, ktora pozbawiona jest jakiejkolwiek strategii.

Wspdtczesnie bezposrednim skutkiem globalizacji w sferze technologii in-
formacyjnej sa wszystkie mozliwe formy nieracjonalnej wiarygodnosci lub poli-
tyczny fanatyzm w obszarze publicznym. Zdaniem ekspertow powyzsze symptomy
moga zwigkszac¢ polityczng lekkomys$lnos¢ duzej czesci panstw przemystowych
i w konsekwencji doprowadzi¢ do ich ,,kalectwa” umystowego, kulturowego i poli-
tycznego'®. Utrata wartosci obywateli danego panstwa oraz zwigkszajacy sie ,,brak
zdrowego rozsadku” tworza wspolnie obszar, w ktérym racjonalne mys$lenie zdomi-
nowane jest przez emocje, sprawiajac tym samym trudnosci w zakresie wdrozenia
nowej, kompleksowej polityki i strategii.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze ,utrata zdrowego rozsadku” moze spo-
wodowa¢ wykluczenie bardzo waznej czgsci pewnosci umystowej i moralnej, ktora
w ekstremalnych przypadkach moze doprowadzi¢ do fanatyzmu (np. radykalny is-
lamizm). Jego oddziatywanie mozna poréwna¢ do psychologicznej sily przyciagania
przez inny $wiat (totalitarne ideologie XX wieku), w ktéorym kazde zwatpienie ulega
rozproszeniu.

RZAD WIELKOSCI I KOMPLEKSOWOSC

Z przedstawionych analiz i ocen wynika, ze obecnie musimy sprostaé za-
réwno bardzo trudnym, jak i zréznicowanym wyzwaniom w aspekcie bezpieczen-

13 K. Naumann,. J. Shalikashvili, J. Lanxade, H. van den Breemen, Zur einer Gesamistrate-
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 — poczawszy od znanych juz z przesztosci (faszyzm lub komunizm) do no-
wych, bedacych konsekwencja wydarzen z 11 wrze$nia 2001 roku. Zamach na sym-
bole amerykanskiej potggi w sposob jednoznaczny udowodnit, ze: ,,[...] dzisigjsze
zagrozenia posiadajq innq nature i skale niz dotychczas, a wspdiczesna odpowiedz
na te zagrozenia jest nieadekwatna. Nowe czesto o asymetrycznym charakterze za-
grozenia dla bezpieczeristwa globalnego wymagajq nowego myslenia'®”. Pentagon w
kwartalnym sprawozdaniu z 2006 roku, dziatania rozpoczgte po zamachach terrory-
stycznych okreslit mianem ,,dlugotrwatej wojny”, skierowanej przeciw rozdzielo-
nym, sieciom niepanstwowym. Pomimo, iz powyzsze pojecie w pelni odzwierciedla
skalg konfliktow, to nie okresla ich kompleksowosci, instrumentéw oraz srodkow
adekwatnych do przeciwdziatania im.

Nowym stosunkowo zjawiskiem wspotczesnej tzw. ,.globalnej epoki” jest
sposob, w jakim zwiazku wystepuja, tacza si¢ i wzajemnie przeplataja zagrozenia
i wyzwania XXI wieku. Wyrazaja si¢ one m.in. w: bezpieczenstwie energetycznym;
zmianach klimatycznych; technologii informacyjnej; strumieniach ustug finanso-
wych; konfliktach zbrojnych; radykalnym i islamskim terroryzmie; zorganizowanej
przestgpczosci; proliferacji BMR; matych zasobach oraz problemach zwigzanych
z uchodzctwem. Wszystkie z wymienionych powyzej probleméw, jak nigdy dotad
pozostaja we wzajemnym zwiazku, bedac $cisle ze soba powiazane. Nie mozna tak-
ze pomina¢ wplywu innych trendow, ktore dodatkowo wzmacniaja sile¢ okreslonych
zagrozen. Przyktadem moga by¢ trendy natury demograficznej, ktore dotycza urba-
nizacji, przestgpczosci zorganizowanej oraz terroryzmu; trendy zmian klimatycz-
nych — zwigzane z problemami migracji i interesow gospodarczych; trendy
ideologiczne i nacjonalistyczne — wywierajace wplyw na terroryzm, zorganizowang
przestgpczos¢ oraz stabilno$¢ spoteczna. Ponadto zmiany technologiczne, swoboda
poruszania si¢ oraz polaczone regiony gospodarcze moga przyczynic si¢ do nasile-
nia i wzmocnienia probleméw o charakterze lokalnym, a w konsekwencji prowadzié¢
do kryzysow w wymiarze regionalnym i globalnym.

Z analiz przeprowadzonych przez specjalistow wynika, ze w obecnie nie je-
steSmy zaangazowani wylacznie w wspomniang wczesniej ,,dlugotrwata wojng”
z siecia terrorystyczna, czy tez niepanstwowymi aktorami °.

Powyzszy problem musi by¢ postrzegany w charakterze kompleksowej,
zmieniajacej si¢ i niestabilnej kombinacji dzialan wobec specyficznych zagrozen

14 R. Hall, C. Fox, Ponownie przemysle¢ bezpieczenstwo, NATO Review, Zima 2001/02,
s. 8.

'3 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 trendow. W zwiazku z tym trudno jest obec-
nie méwié o jakiejkolwiek wojnie szczegolnie, jesli wezmiemy pod uwage fakt,
iz duza ilo$¢ wspoltczesnych wyzwan stanowi integralng czgsé generalnych trendow,
a specyficzne zagrozenia moga zosta¢ wywotane przy uzyciu srodkéw pozamilitar-
nych i nieregularnych (ataki w cyberprzestrzeni).

W celu sprostania im konieczne jest posiadanie zaréwno szerokiego wachla-
rza efektywnych instrumentéw militarnych, jak i pozamilitarnych, ktére zapewnig
skuteczng ochrong i obrong¢ panstw Sojuszu. Zdaniem ekspertéw zachodni sojuszni-
cy sa zgodni w zakresie koniecznosci prowadzenia dlugotrwalej i prewencyjnej
obrony swoich spoteczenstw oraz przyjetego stylu zycia. Wymaga to posiadania
zdolnosci reagowania na pojawiajace si¢ zagrozenia i ryzyka w roéznych regionach
$wiata (utrzymujac je z dala od wlasnych terytoriow), przy zachowaniu zdolnosci do
ochrony swoich panstw.

Podkreslenia jednak wymaga, ze wspomniana dtugotrwata obrona dotyczy
zaré6wno zapewnienia fizycznego bezpieczenstwa obywateli, terytoridw, interesow,
a takze struktur prawnych i wolnosci. Znajduje ona zastosowanie na réznych are-
nach i dotyczy wielu ptaszczyzn politycznych, ktére wczesniej byty tradycyjnie
oddzielone od siebie. Stanowi to pierwszy bardzo wazny krok w kierunku wtasci-
wego zrozumienia istoty i efektywnosci dziatan, prowadzonych przy wykorzystaniu
réznego rodzaju instrumentow.

7 materiatéw zrodtowych wynika, ze w pierwszym etapie najwazniejsze
znaczenie ma wilasciwa ocena kompleksowosci problemow pozostajacych ze soba
w $cistym zwigzku i ich wymiardéw regionalnych, ktora pozwoli na okreslenie naj-
bardziej pozadanych srodkéw. Przyktadem sa obecne wyzwania w Afganistanie,
gdzie przy powszechnie panujacym radykalizmie mamy do czynienia z kombina-
cjami terroryzmu i zorganizowanej przestgpczosci; handlu narkotykowego i niele-
galnego handlu bronig juz w szerszym wymiarze regionalnym.

Z dotychczasowej oceny dzialan prowadzonych w Iraku i Afganistanie wy-
nika, ze obecne struktury wiadzy panstw zachodnich nie moga w pelni sprosta¢
wspotczesnym wyzwaniom wojskowym.

Najczesciej branymi pod uwage przyczynami sa:

- inwestowanie poszczegélnych panstw czltonkowskich NATO gtéwnie

w rozw0j nowych srodkéw, zwigkszajacych zdolnosci w ramach obrony
kolektywnej;

- brak gotowosci do inwestowania w $rodki, ktore sa wspdlczesnie nie-

zbedne do dzialan w odleglych regionach (np. transport strategiczny,
rozpoznanie i wywiad wojskowy);
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- nie przewidywanie wydatkow na pokrycie nowych priorytetow
w budzetach obronnych poszczegdlnych panstw cztonkowskich NATO.

Z opinii ekspertow wynika, ze europejskie panstwa czlonkowskie NATO
nie sg jeszcze gotowe do skutecznego przeciwdzialania wspotczesnym zagrozeniom.
Potwierdzeniem powyzszego stwierdzenia jest w dalszym ciagu brak gotowosci do
wspdlnego finansowania Sit Odpowiedzi NATO, okre$lonych mianem gléwnego
katalizatora transformacji Sojuszu. Kolejnym przyktadem byly wydarzenia z 2007
roku, kiedy bylismy swiadkami cyberataku wymierzonego w Estoni¢ przy wykorzy-
staniu instrumentéw panstwowych i 0s6b anonimowych. Wiele kontrowersji wzbu-
dzit wowczas fakt, ze w czasie, kiedy prawnicy probowali znalez¢ odpowiedZ na
pytanie: Czy powyzszy atak podlega art. 5? zard6wno NATO, jak i Unia Europejska
odmoéwita przystapienia do obrony Estonii. Dopiero wowczas w kregach NATO
podjeto dyskusje zwiazane z problemem ,,cyberbezpieczenstw”. Powyzsze przykta-
dy odzwierciedlaja nowa forme kierowania wojna'® dla potrzeb, ktorej zostaje wy-
korzystana ,,dzwignia” finansowa, polityczna, energetyczna, technologiczna
i informacyjna.

Zagrozenia, ktorych jesteSmy obecnie $swiadkami stanowia swoista kombi-
nacj¢ przedstawionych ponizej dziatan:

- terroryzmu (Wymierzonego przeciw ludnosci cywilnej i instytucjom);

- wojen prowadzonych po$rednio przez panstwa, finansujacych terro-

ryzm;

- zorganizowanej przestgpczosci i koordynacji wrogich dziatan przy wy-

korzystaniu srodkdw pozamilitarnych.

Poglebiona analiza rozmiaru i charakteru powyzszych zagrozen wykazata,
ze nie moga by¢ one zwalczane wylacznie przy wykorzystaniu srodkéow wojsko-
wych. Pojawia si¢, wigc konieczno$¢ wypracowania kompleksowe;j strategii, okre-
$lajacej sposob uzycia wszystkich bedacych do dyspozycji instrumentdw i zdolnosci
w odniesieniu do wyzwan o charakterze globalnym i regionalnym.

1® Wspolczesnie mozna prowadzi¢ wojne, podczas ktorej de facto nie zostanie wystrzelony
zaden pocisk.
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GLOBALNE WYZWANIA SRODOWISKA BEZPIECZENSTWA:
BRON MASOWEGO RAZENIA

Zdaniem specjalistow rozprzestrzenianie broni masowego razenia jest obec-
nie najwigkszym zagrozeniem dla naszego bezpieczenstwa'’. Ciagly wzrost zapo-
trzebowania na surowce energetyczne powoduje wigksze niz dotychczas
wykorzystanie energii atomowej dla celow cywilnych. Znaczny wzrost jej atrakcyj-
no$ci wynika z probleméw zwiazanych z globalnym ociepleniem, emisja dwutlenku
wegla oraz malejaca iloscia paliw pochodzenia mineralnego. Oczywiscie jest to jak
najbardziej uzasadnione ze wzgledéw politycznych, ekonomicznych i1 $rodowisko-
wych, lecz wzrost obrotu paliwem atomowym i technologia atomowa spoteguje
zwigkszenie liczby panstw dysponujacych bronia atomowa, stanowiac tym samym
bardzo duze ryzyko w aspekcie bezpieczenstwa swiatowego'®. Wedtug ekspertow
amerykanskich jej proliferacja doprowadzi do powstania nowych przymierzy, regio-
nalnych strategii asekuracji oraz zbrojen. Sukces programu iranskiego z cata pewno-
$cia spowoduje reakcj¢ Izraela oraz dazenia innych panstw regionu (Turcja, Arabia
Saudyjska) do uzyskania stanu réwnowagi poprzez rozwdj wiasnych programéow
atomowych'®. Podkre$lenia przy tym wymaga, ze Iran, w ktérego posiadaniu znaj-
duje si¢ BMR wspolczesnie stanowi strategiczne zagrozenie nie tylko dla Izraela,
lecz takze catego regionu Europy i USA. Powyzsze wskazuje wigc, ze obecnie
wkraczamy w bardzo niebezpieczny okres, ktory otwiera szerokie mozliwosci wy-
$cigu zbrojen w dziedzinie broni masowego razenia. W zwiazku z tym, jezeli spo-
fecznos¢ migdzynarodowa nie znajdzie rozwiazania, ktore powstrzyma nuklearne
ambicje Iranu to dojdzie do nieodwracalnych zmian, ktére przyczynia si¢ do podwa-
zenia traktatu o zakazie proliferacji broni masowego razenia i pozwola na jej dalsze
rozprzestrzenianie. Takze, potencjal nuklearny Indii i Pakistanu, ktory w duzym
stopniu przyczynit si¢ do zapewnienia stabilizacji w regionie, spowodowat powsta-

'7 www.ukie.gov.pl/HLP/mointintgr.nsf/0/122ECE1168BF95B1C1256E 7500562 E67/$
file/ME7012. 24.10.2009.

18 Z cala pewnoscia bedzie wzrastata nadal proba wykorzystania uranu dla potrzeb cywil-
nych odlaczajac jego produkt uboczny (pluton) - co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do
marginalizacji umowy o zakazie rozprzestrzeniania BMR (ang. Niclear Non-Proliferation
Traty). Dlatego tez, dalej jest konieczny system nadzoru i kontroli w postaci mi¢dzynarodo-
wej agencji energii atomowej (/nternational Atomie Energy Agency — IAEA) oraz doraznie
tworzone instytucje. Por. www.ukie.gov.pl/HLP/mointintgr.nsf/0/122ECE1168BF95
B1C1256E7500562E67/$file/ME7012. (24.10.2009).

1S, Mo¢kun, Swiat 2025. Globalne trendy Wedlug amerykanhskiego 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 niepewnosci. ,,Prywatna” sie¢ proliferacji broni maso-
wego razenia A.Q.Khan, ktora odgrywata kluczowa role w rozwoju zdolnosci ato-
mowych Pakistanu sprzedata swoje projekty Iranowi, Korei Péinocnej i Libii. Bez
watpienia duzym osiagni¢ciem byta przeprowadzona w 2003 roku likwidacja sieci
A.Q.Khan oraz libijskich programéw dotyczacych broni nuklearnej, chemicznej
i biologicznej. Powyzsze dzialania nie przyniosty jednak 100% skutku, poniewaz
duza ilo$¢ wyszkolonego personelu sieci A.Q.Khan, pozostajac na wolnosci stwarza
nadal realne zagrozenia wynikajace z handlu technologia nuklearng na ,,czarnym
rynku”. Pomimo, iz obecnie bron nuklearna znajduje si¢ w glownym centrum uwagi,
to nie zostaly jeszcze wykluczone zagrozenia ze strony broni chemicznej, biologicz-
nej i radiologicznej, a takze wynikajace z rozwoju technologii rakietowej. Z materia-
tow zrédlowych wynika, ze wspotczesnie na $wiecie 25 panstw posiada bron
masowego razenia, sposrod ktorych 17 dysponuje zdolno$ciami, ktoére pozwalajg na
wykonanie uderzen z uzyciem broni chemicznej, a 12 z wykorzystaniem broni bio-
logicznej. Ponadto, 70 panstw posiada rakiety o zasiggu 1500 km, a okoto 12 panstw
eksportuje tego rodzaju bron.

Z przeprowadzonych analiz i ocen wynika, ze sprostanie zagrozeniom wy-
nikajacym z proliferacji BMR wymaga skoordynowanego uzycia wszystkich beda-
cych do dyspozycji instrumentdw. Majac na uwadze wspotczesne uwarunkowania
najlepszym rozwiazaniem wydaje si¢ zastosowanie kombinacji istniejacych trakta-
tow - dotyczacych broni biologicznej (1972) i broni chemicznej (1993), w potacze-
niu z doraznymi porozumieniami np. kontrola rezimu technologii rakietowej
(ang. Missile Technology Control Regime).

Zdaniem ekspertow najbardziej efektywnym instrumentem w odniesieniu do
powyzszych wyzwan i zagrozen jest stworzenie formalnych podstaw prawnych dla
miedzynarodowej inicjatywy przeciw proliferacji BMR (ang. Proliferation Security
Initiative — PSI), ktora probuje stworzy¢ skuteczny system przeciw zbrojeniom
w regionach, gdzie rezimy odmawiaja kontroli lub nie jest ona wystarczajaca
(m.in. przez wprowadzanie zakazu lotow dla statkéw powietrznych oraz zakaz ko-
rzystania ze szlakow morskich dla okretow)™.

2 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 NIEPANSTWOWI I WOJNA ASYMETRYCZNA

Zdaniem specjalistow stosunkowo nowym wyzwaniem w aspekcie zapew-
nienia stabilno$ci §wiata w wymiarze globalnym bedzie destrukcyjne i destabiliza-
cyjne dzialanie réznych aktoréw (podmiotdw) niepanstwowych o zasiggu
ponadnarodowym. W globalnym $wiecie kazdy z aktoréw, ktéry nie jest $cisle
zwigzany z panstwem lub tylko dziata w jego imieniu przyczynia si¢ do niestabilno-
$ci §wiata, majac czgsto silne religijne i przestgpcze korzenie. Z reguty dysponujac
duzymi zasobami finansowymi aktorzy niepanstwowi maja obecnie dostep do zrodet
informacji, ktére pozwalaja im wplywaé destrukcyjnie na systemy funkcjonowania
wybranych panstw. Wspotczesnie zagrozenia asymetryczne obejmuja swoim zasig-
giem przedsigwzigcia poczawszy od bezposrednich dziatan militarnych (w kraju,
jak i poza jego terytorium), az do migdzynarodowego terroryzmu planujacego mor-
dy w réznych regionach §wiata. Jak wspomniano juz wczesniej w niektorych przy-
padkach sprawcy zagrozen asymetrycznych majg silne powiazania z bardzo dobrze
zorganizowanymi mig¢dzynarodowymi grupami przestgpczymi. W zwiazku z tym,
bardzo wazne znaczenie ma trafne rozpoznanie zrodet zagrozen oraz okreslenie
wynikajacych z nich powiazan zaréwno o charakterze gospodarczym i militarnym,
atakze terrorystycznym i kryminalnym. Zwiazane z powyzszym zjawiskiem wy-
zwania sg znacznie wigksze, poniewaz panstwa demokratyczne musza przestrzegac
praw i konwencji migdzynarodowych, podczas gdy druga strona takich skruputéw
nie ma, co w konsekwencji prowadzi do powstania duzych dysproporcji w prawie
wojennym.

Jako przyktad mozna w tym miejscu przytoczyé wojng Izraela z Hezbolla-
hem, ktora byta klasycznym konfliktem zbrojny pomigdzy panstwem a podmiotem
niepanstwowym, dziatajacym w interesie innych panstw (Iranu, Syrii, Libanu).
W powyzszym konflikcie Izrael, dziatajacy, jako podmiot panstwowy musiat prze-
strzega¢ prawa migdzynarodowego - poprzez co byt traktowany niesprawiedliwie.
Z kolei, Hezbollah dziatajacy, jako aktor niepanstwowy nie powstrzymat si¢ przed
famaniem prawa wojennego. Przyktadem jest rozsrodkowywanie swoich sit pomig-
dzy ludnos$cia cywilna i wystrzeliwanie rakiet z obszaréw mieszkalnych, prowadzac
przy tym nieprzerwanie kontrolowang kampani¢ propagandowa.

Przeprowadzone analizy wskazuja, ze dazenie do rozwiazania wojny po-
miedzy ludzmi nie jest czyms$ nowym, tak samo jak zacieranie i falszowanie granicy
pomigdzy zolnierzami a ludno$cia cywilna, poniewaz nalezalo to juz do taktyki
dziatania partyzantki hiszpanskiej w wojnie przeciw Napoleonowi oraz podczas
wojny Irlandzkiej Armii Republikanskiej (Irish Republican Army IRA) przeciw Bry-
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tyjezykom. Takze wspodtczesnie powyzsza taktyka jest stosowana w dziataniach
ugrupowan terrorystycznych, dysponujacych nowoczesna bronia, jednak z ta rézni-
ca, ze obecnie jej zastosowanie prowadzi do bardzo duzej liczby przypadkéw smier-
telnych wsréd niewinnej ludnosci cywilnej. Aktualnym przyktadem posredniego
zaangazowania w wojn¢ asymetryczng jest zauwazalne wsparcie Iranu udzielane dla
sit szyickich w Iraku oraz zaopatrywanie i szkolenie Hezbollahu. Wsparcie udziela-
ne przez Iran (mozliwie, ze takze Syri¢) 1 obecnie Al-Qaida stanowia wspoétczesnie
bardzo wazne wyzwanie, ktére wymaga zsynchronizowanej kampanii skierowanej
przeciw zagrozeniom asymetrycznym. Ma to szczegdlne znaczenie ze wzgledu na
fakt, ze migdzynarodowy terroryzm oraz zagrozenia zwiazane z wojna asymetryczng
moga pozostaé jeszcze przez dhugi okres czasu. Podkreslenia przy tym wymaga,
ze jest to catkowicie inne wyzwanie niz terroryzm ze strony baskijskiej organizacji
separatystycznej ETA (bask. Euskadi Ta Askatasuna) lub IRA (Irish Republican
Army). Wspolczesnie celem migdzynarodowego terroryzmu jest zniszczenie naszych
spoleczenstw, systemow gospodarczych oraz przyjetego stylu zycia. Zdumiewajaco
.Kreatywnym” dzialaniem ze strony terrorystow bylo wykorzystanie (tuz przed wy-
borami) samolotéw, jako rakiet do wykonania uderzen bombowych, ktére odpo-
wiednio wykorzystane w mediach pozwolily na uzyskanie najlepszego z mozliwych
efektow. Dodatkowym utrudnieniem jest fakt, iz obecnie zanika linia rozgraniczenia
pomigdzy migdzynarodowa przestgpczoscia zorganizowang a terroryzmem. Zapew-
ne jest pomigdzy nimi zasadnicza roznica wrazajaca si¢ w tym, ze terrorysci realizu-
ja zamiary polityczne. Z kolei, dziatania grup przestgpczych zorientowane sa na
pieniadze. Pomimo widocznych réznic nie mozna ich dziatalnosci rozpatrywac od-
dzielnie, poniewaz niektére z organizacji terrorystycznych sa czesto uwiktane
w handel bronia i narkotykami a zorganizowani przestgpcy moga dazy¢ do przejecia
wladzy politycznej. Przykladem tego jest pewnego rodzaju symbioza zachodzaca
pomigdzy handlem narkotykami, bronia i wojna asymetryczng w Afganistanie.
W przypadku, jezeli wezmiemy pod uwage fakt, ze niepanstwowi lub dziatajacy
w interesie danego panstwa aktorzy §wiadomie tamia wszystkie zasady obowiazuja-
ce podczas wojny i celowo doprowadzaja do zaniku granicy pomie¢dzy cywilami
a wojskowymi to reakcja na powyzsze zagrozenia nieuchronnie ulega diametralnej
zmianie.
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NADUZYCIE WPLYWOW FINANSOWYCH

Poglebione analizy wykazaly, ze globalizacja bezsprzecznie z jednej strony
stworzyla i przyniosta wiele szans w wyniku, ktorych dynamiczny wzrost gospodar-
czy w krajach rozwijajacych si¢ wyzwolit miliony ludzi z ubdstwa.

Z drugiej za$, spowodowala, iz zagrozenia staly si¢ bardziej ztozone
i wzajemnie ze soba powiazane. W konsekwencji gtéwne arterie naszego spoleczen-
stwa, takie jak: systemy informatyczne, czy tez dostawy energii staly si¢ bardziej
narazone na uszkodzenia®'. Jednym z niebezpiecznych jej skutkéw jest znaczne
wzmocnienie finansowego wplywu niestabilnosci politycznej. Jako przyktad mozna
przytoczy¢ dziatania ze strony Chin, ktore dazac do osiagnigcia dostepu do surow-
cow naturalnych Afryki przekupuja rezim sprawujacy wiladze chcac w ten sposob
uzyskaé gwarancje. Przyktadowo bank §wiatowy oferuje Nigerii 5 mln dolaréw na
renowacj¢ (unowoczesnienie) systemu transportu kolejowego — Chiny przebijaja
powyzsza oferte kwota 8.3 mld. Kolejnym ich krokiem, zwiazanym z ochrong wia-
snych interesow (ropa naftowa) w Nigerii, Sudanie i Angoli byto dokonanie uzgod-
nien badawczych z Czadem, Nigeria, Mali, Mauretania i Algierig oraz uruchomienie
linii produkeyjnej w Tunezji*.

Z przeprowadzonych ocen wynika, ze aktualnie pomimo, iz Stany Zjedno-
czone pozostaja nadal najwigkszym partnerem handlowym Afryki z obrotami okoto
100 mld USD, to chinski zakup ropy naftowej na tym kontynencie od 2000 roku,
ulegt znacznemu wzrostowi i w 2006 roku osiagnat poziom 55.5 mld dolaréw. Po-
wyzsze wskazuje, wige ze jesli Chiny beda cheiaty wykorzystaé potezng ,,bron fi-
nansowa” w Afryce moga wywrzeé¢ wplyw geopolityczny w regionie i zdoby¢
zdolnosci pozwalajace im na oddzialywanie w skali globalne;j.

Mozna tez przytoczy¢ przyklady ,,pozornej pomocy” np. przez wenezuelskg
pomoc rozwojowa dla rezimu na Kubie az do Rosji, ktora wykupywata stacje kole-
jowe w Szwajcarii. Wywieranie wplywu i odstraszanie przy wykorzystaniu srodkow
poza wojskowych moze przedstawia¢ soba duze zagrozenie, ktore bgdzie miato ten-

2 Sprawozdanie na temat europejskiej strategii bezpieczeristwa, Bruksela, 11 grudnia 2008,
s. 1.

2 Obecnie Chinczycy poszukuja surowcéw mineralnych m.in. platyny, miedzi, rud zelaza,
uranu oraz diamentéw. Ponadto, inwestuja w projekty infrastrukturalne przebijajac zaréwno
oferty Zachodu, jak i bankéw rozwoju. Ponadto, Chiny buduja zapory wodne pozyskujace
energi¢ elektryczna w Sudanie, Etiopii, Samarze, Mozambiku, Ghanie, Nigerii i Kongo; linie
kolejowe w Angoli, Samarze, Kongo i Sudanie; sie¢ telefoniczng w Maroko, Algierii, Mali,
Nigerii, Kenii oraz Angoli Zimbabwe.
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dencje narastajace i w konsekwencji doprowadzi do wzmocnienia despotyzmu
i korupcji.

W odniesieniu do naduzycia wplywow finansowych mozna przytoczy¢ tez
inne przyktady, ktore obrazuja mniejsza, co prawda skalg tzw. ,,falszywej pomocy” -
od wenezuelskich programéw rozwoju pomocy dla rezimu na Kubie, az do Rosji
wykupujacej stacje kolejowe w Szwajcarii. Powyzsze przyktady ukazuja nam jak
powaznym instrumentem staje si¢ ,,.bron finansowa”. Z tego tez wzgledu, w przy-
sztodci przejecie wplywow i zastraszanie przy wykorzystaniu srodkéw pozamilitar-
nych moze stanowi¢ powazne zagrozenie dla szeroko rozumianego bezpieczenstwa.
Nalezy zawsze pamigtaé, ze wojna nigdy nie byla wylacznie zastosowaniem sity
militarnej a w wielu przypadkach gléwna rolg¢ odgrywaty instrumenty pozamilitarne.
Tak jest rowniez wspotczesnie, poniewaz zardwno panstwa, jak i podmioty niepan-
stwowe posiadaja zdolnosci posredniego wptywania na konflikt poprzez wszczgcie
sporéw na tle naduzy¢ zasobow finansowych lub siggnigcie po ,,bron finansowq”.

Wspolczesnie pojawito si¢ bardzo duze i trudne do wcezesniejszego rozpo-
znania zagrozenie zwiazane ze zdolnosciami réznych aktoréw (podmiotow) do pro-
wadzenia wojny przeciw najwyzszym wartosciom Zachodu, w ktérej moga zostac
réwnoczesnie uzyte réznego rodzaju instrumenty pozamilitarne. W konsekwencji
mozemy by¢ swiadkami bardzo niebezpiecznego ,.fenomenu” stanowiacego bardzo
duze zagrozenie w skali strategicznej — bedziemy mogli widzie¢ wojne, podczas
ktorej nie zostanie wystrzelony zaden pocisk. Dlatego tez, jedynym a zarazem naj-
lepszym rozwiazaniem jest wygenerowanie kompleksowej strategii dziatania, ktéra
pozwoli na petna integracje wszystkich instrumentéw, bedacych do dyspozycji da-
nego panstwa (Sojuszu),. gdyz zadne panstwo obecnie nie posiada wystarczajacych
zdolnosci do przezwycigzenia obecnych wyzwan konieczne jest wspdlne dziatanie.

ZAKONCZENIE

Reasumujac rozwazania nalezy stwierdzié, iz wspdtczesnie bezpieczenstwo
morskie nalezy postrzegaé, jako system wzajemnie zintegrowanych efektywnych
instrumentdéw, zdolnych do sprostania bardzo trudnym i zréznicowanym wyzwa-
niom nowej ,,globalnej epoki”. Przedstawione w artykule analizy i oceny obecnych
i przysztych uwarunkowan bezpieczenistwa morskiego wskazuja na bardzo niebez-
pieczne zwiazki, w jakich wystepuja, facza si¢ i wzajemnie przeplataja zagrozenia
i wyzwania XXI wieku. W odniesieniu do powyzszego problemu w kontekscie bez-
pieczenstwa morskiego szczegoélne znaczenie maja zagadnienia zwigzane ze zmia-
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nami demograficznymi (uchodzctwo), klimatycznymi (spory na tle granic morskich
oraz rywalizacja o dostgp do surowcOw energetycznych potozonych w regionach
polarnych). Podkreslenia przy tym wymaga, ze wszystkie z wymienionych powyzej
problemow, jak nigdy wczesniej pozostaja we wzajemnym zwiazku, bedac $cisle ze

soba powigzane.
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ABSTRACT

THE INFLUENCE OF GLOBAL CONDITIONS
ON PRESENT AND FUTURE PERCEPTION OF
MARITIME SECURITY

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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Mirostaw JANIKOWSKI
Stanistaw ZARYCHTA

PIRACTWO MORSKIE -
OGOLNOSWIATOWY PROBLEM

STRESZCZENIE

Wozrastajaca liczba aktow piractwa w rejonie Zatoki Adenskiej, wodach wokot Ni-
gerii 1 Somalii sprawia, ze koszty generowane przez te pozaprawne formy dziatalno$ci
na morzu systematycznie wzrastaja. Jednak proceder ten obecny jest rowniez w innych
regionach $wiata. Autorzy zaprezentowali charakterystyke dzialan piratow w réznych
regionach swiata. Kazdy z tych regionéw cechuja odmienne sposoby i metody dziatan
piratow. W artykule zawarto rowniez ogolng charakterystyke dziatan podjetych przez
spotecznos¢ migdzynarodowsq dla minimalizacji tego zagrozenia.

ek

Renesans wspotczesnego piractwa morskiego jest wynikiem rozwoju sytu-
acji politycznej w $wiecie, a przede wszystkim rozwoju sytuacji w rejonach wojen
domowych, narastajacej biedy, a takze checi szybkiego wzbogacenia si¢. Mozliwos¢
fatwego zysku uzyskanego z wysokiego okupu za zatogi i tadunek powoduje,
ze liczba aktow przemocy na morzu ciagle ros$nie. Bieda i ubdstwo zmusza kolejne
populacje ,,wspotczesnych piratdéw” do szukania fatwego zysku na morzu. Ryzyko
utraty zycia w relacji z ogromnymi zyskami dla ludzi parajacych si¢ piractwem nie
stanowi zadnej przeszkody. Pytanie tylko kto, kiedy, gdzie i w jakich powiazaniach
ze $wiatem lokalnego biznesu kieruje tymi poczynaniami.

Dzisiejsi piraci nie maja przeciez przepaski na oku, nie podnosza czarnej
flagi ,,Jolly Rogera” i nie sg tak romantyczni jak piraci opisywani w literaturze pigk-
nej. Wyposazeni sa za to w nowoczesne, szybkie fodzie motorowe, sprzgt nawigacji
satelitarnej, nowoczesng bron, wyrzutnie rakiet, a ich celami sa jednostki handlowe,
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ktérych zdolnos¢ odparcia ataku jest ograniczona. Wielkim zagrozeniem dla stat-
kow, korzystajacych z bardzo ruchliwego szlaku morskiego, taczacego Europe
z Azja i Bliskim Wschodem stali si¢ somalijscy piraci. Wymuszaja milionowe oku-
py od armatorow oraz zagrazaja dostawom pomocy humanitarnej. Tylko w 2008
roku somalijscy piraci porwali ponad 40 statkdw (prob przejecia byto trzy razy wig-
cej) oraz zaatakowali ponad 130 jednostek handlowych (o 200% wigcej niz w 2007
roku).

Wedtug danych przytaczanych przez "Newsweek”, w latach 2000-2006 na
calym $wiecie zanotowano 2,4 tys. aktow piractwa morskiego. Z kolei z informacji
Migdzynarodowego Biura Morskiego (IMB) wynika, iz migdzy styczniem a marcem
2008 roku liczba tego typu przestgpstw byta o 20% wigksza niz w taki samym okre-
sie rok wczesniej, natomiast w pierwszych szesciu miesigcach 2009 roku na calym
$wiecie zanotowano dwa razy tyle atakow pirackich niz w roku ubieglym. Co gor-
sze, eksperci twierdza, ze przytaczane liczby sa zanizane, gdyz czg$¢ armatorow nie
zglasza atakow, aby uniknaé obciazenia wyzszymi stawkami ubezpieczeniowymi.
Tymczasem flota handlowa przewozi az 95% towarow, ktore trzeba dostarczyé do
zagranicznych odbiorcéw. W tadowniach wielu statkdw znajdujg si¢ tadunki o war-
tosci milionéw dolaréw.

Mozna $mialo zalozy¢, ze dziatalno$¢ piratdéw na akwenach morskich jest
organizowana i kontrolowana przez wielkie mi¢gdzynarodowe gangi powiazane
z wielkim biznesem i skorumpowang administracjg panstwowsa oraz czasami z dzia-
alnoscia nieuczciwych armatoréw. Pieniadze z okupow nie znikaja przeciez w kie-
szeni zwyktych uzbrojonych porywaczy, ktorzy sa jakby ostatnim czy tez jednym
z ogniw catego procederu. Kto$ przeciez musi kontrolowaé trasy zeglugowe, zna¢:
co, kiedy, gdzie i przez kogo jest przewozone aby uzyska¢ maksymalny okup. Na-
stgpny ,.kto§” musi zorganizowa¢ $rodki transportu, szybkie todzie, bron czy tez
$rodki tacznosei do porozumiewania sig, a kto$ inny musi mie¢ wiedz¢ z kim i kiedy
rozmawia¢ na temat wysokosci okupu. Wreszcie kto§ inny musi zabezpieczaé catg
logistyczng infrastrukture brzegowa. Przeciez do dyspozycji piratow sa przystanie
i porty, a takze mate stocznie remontowe oraz cala infrastruktura legislacyjna. Oczy-
wiscie w tym wszystkim mamy takze zleceniodawcdw, organizatordw i odbiorcéw,
ktérzy kupuja zrabowany tadunek lub czerpia korzysci z okupu.
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DEFINICJA PIRACTWA MORSKIEGO

Pierwsze wzmianki o piratach mozna spotka¢ w dokumentach pochodza-
cych z VI wieku p.n.e. Najpotezniejszy wtedy z piratdéw — Polikrates posiadal ponad
sto okretow i uprawial swodj proceder na Morzu Egejskim ograbiajac statki greckie
i fenickie. Dzigki rozbojom w krotkim czasie dorobit si¢ ogromnego majatku, a wy-
budowany przez niego patac na wyspie Samos uwazano wowczas za jeden z cudow
$wiata. Poniewaz zycie pirata bywa zazwyczaj bogate ale krotkie, w niedlugim cza-
sie bedac jeszcze w mlodym wieku stracit zycie.

Stowo ,pirat” pochodzi od tacinskiego stowa pirata, i oznacza prébowaé
szczgsdcia na morzu. Wedlug Wielkiego Stownika Jezyka Polskiego, pirat to czlonek
zatogi okretu lub samolotu uprawiajacy piractwo. To takze rozbdjnik morski, napa-
dajacy na inne statki w celach rabunkowych i zagrazajacym swoim postgpowaniem
zdrowiu i zyciu innych. Wreszcie zgodnie z definicja stownikowa piractwo definio-
wane jest jako: ,rozbdj, akt gwaltu, zatrzymania, grabiezy, dokonany przeciwko
statkowi morskiemu lub powietrznemu, na osobach i mieniu na poktadzie, popetnio-
ny na morzu otwartym lub w miejscu nie podlegajacym jurysdykcji zadnego pan-
stwa”. Natomiast w migdzynarodowym prawie publicznym (Konwencji o prawie
morza) za piractwo uznawane jest:

a) kazdy bezprawny akt gwattu, zatrzymania lub grabiezy, popetniony dla
celéw osobistych przez zatoge prywatnego statku lub samolotu i skie-
rowany:

- na morzu otwartym przeciwko innemu statkowi morskiemu lub po-
wietrznemu, przeciwko osobom lub mieniu znajdujacemu si¢ na
poktadzie takiego statku morskiego, badz powietrznego;

- przeciwko statkowi morskiemu lub powietrznemu, przeciwko oso-
bom lub mieniu w miejscu nie podlegajacym jurysdykcji zadnego
panstwa;

b) kazdy akt dobrowolnego uczestnictwa w dziataniu statku morskiego lub
powietrznego z wiedza o faktach, ktore nadaja mu charakter pirackiego
statku morskiego lub powietrznego;

c) kazdy akt podzegania lub umyslnego ulatwiania czynu okreslonego
w punktach aib.

Oprocz piractwa o charakterze typowo bandyckim, w poprzednich wiekach
rozwingta si¢ rdwniez forma piractwa, dotowana i chroniona przez wtadcéw panstw,
a takze przez konkretne miasta zwane kaperstwem. Korsarz, badz kaper to osobnik
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uprawiajacy piractwo w majestacie prawa swojego kraju. Podczas wojen panstwa
europejskie wydawatly dokumenty (glejt kaperski), uprawniajace kapitana statku do
atakowania wrogich statkdw w zamian za procent zysku od zdobytych tupdw. Listy
kaperskie (letter of marquee badz comission) uznawane zazwyczaj byly jedynie
przez tych, ktérzy je wydawali i tych, ktorzy si¢ nimi postugiwali. Podczas gdy pira-
ci byli morskimi rozbdjnikami i dziatali zardbwno w czasie wojny, jaki i pokoju, to
korsarze byli zeglarzami dziatajacymi wylacznie w czasie wojny.

Istota korsarstwa bylo dziatanie na wilasne ryzyko i odpowiedzialnosc.
W zaleznosci od umowy otrzymywali cz¢$¢ mienia zdobytego na nieprzyjacielu. Po
skonczonych dziataniach wojennych zatogi okr¢téw kaperskich zwykle demobili-
zowano i odsytano do doméw. W dawnych wiekach korsarstwo bylo prawnie do-
zwolonym sposobem walki w wojnie morskiej. Obecnie jest pojeciem historycznym,
a panstwa wyrzekly si¢ tego srodka prowadzenia walki zbrojnej na morzu.

Korsarstwo zostato zakazane w Deklaracji Paryskiej z 1856 roku. Zakaz ten
uzyskatl range normy powszechnego prawa migdzynarodowego. Mimo braku przy-
stapienia do deklaracji Standw Zjednoczonych, Hiszpanii, Meksyku i Chile, zadne
panstwo nie wydawato juz listéw kaperskich i korsarstwo zaniklo. W dzisiejszych
czasach istnieje zwyczaj przemiany (wyczarterowania) statkow handlowych w okre-
ty wojenne na wypadek wojny, nie stanowi to jednak kontynuacji korsarstwa.

W praktyce trudno bylo rozrézni¢ kto byt piratem a kto korsarzem. Listy
kaperskie uznawane byty jedynie przez panstwa, ktore je wystawily i postugujacych
si¢ nimi kapitandw, a zazwyczaj (co jest bardzo logiczne) nie byl uznawany przez
panstwa, ktorych statki byly napadane. W efekcie korsarze traktowani byli najcze-
$ciej jako zwykli piraci i tak tez sadzeni.

Wracajac do piractwa, dzisiejsi piraci to przede wszystkim wykonawcy zle-
cen §wietnie zorganizowanych grup przestepczych majacych wielki wptyw na zycie
gospodarcze obszardw objetych ubostwem i rowniez generujacych zagrozenie terro-
ryzmem morskim. Wspdtczesne piractwo morskie, wystepujace w okreslonych rejo-
nach $wiata, stalo si¢ obecnie podobnie jak: terroryzm, nielegalna imigracja,
zorganizowana przestgpczosc, proliferacja broni masowego razenia, forma zagrozen
asymetrycznych.
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OCENA SYTUACJI GEOPOLITYCZNEJ I EKONOMICZNEJ
REJONOW OBJETYCH ATAKAMI PIRACKIMI

Najwigksze zageszczenie incydentow klasyfikowanych jako akty piractwa
wystgpuja w rejonach wybrzezy panstw upadiych, czyli tam, gdzie prawo w tym
prawo morskie nie jest egzekwowane przez wiadze lokalne. Podatny grunt, do tej
dziatalnosci, tworzy brak politycznej i ekonomicznej stabilnosci. Potudniowo-
wschodnia Azja, Afryka, Potudniowa i Srodkowa Ameryka, to regiony, w ktorych
dziatalno$¢ morskich gangow jest wspodtczesnie najwicksza.
Na podstawie analizy przypadkoéw atakowania jednostek ptywajacych moz-
na wyodrgbnié¢ nastgpujace rejony, gdzie wystgpuje najwigksze zagrozenie aktami
piractwa, naleza do nich:
- wybrzeza Morza Czerwonego oraz Zatoka Adenska (Afryka);
- wybrzeza Afryki Wschodniej (wybrzeza Somalii);
- $rodkowa cze$¢ zachodniego wybrzeza Afryki ze szczegdlnym
uwzglednieniem akwendéw morskich oblewajacych takie panstwa jak:
Nigeria, Kamerun i Demokratyczna Republika Konga;

- wybrzeza Azji Poludniowo-wschodniej (Ciesnina Malakka, wybrzeza
Indonezji i Morze Potudniowochinskie);

- pohocne wybrzeza Oceanu Indyjskiego (akweny podejsciowe do por-

tow Bangladeszu, Cejlonu i Birmy (Mijamar);

- wybrzeza Ameryki Poludniowej (wybrzeza Brazylii — rejon podejscio-

wy do portéow Santos i Rio Grande oraz podejscie do portu Callao w Pe-
ru (Ameryka Potudniowa).

Ponizej przedstawiono charakterystyke dziatalnosci pirackiej w wybranych
regionach $wiata.

Ciesnina Malakka (Strait of Malacca)

Za rejon szczegodlnie niebezpieczny uwazana jest najdtuzsza na swiecie cie-
$nina — Cie$nina Malakka, oddzielajaca Pétwysep Malajski od Sumatry. Jest to ob-
szar morski, taczacy Morze Adamanskie z Morzem Potudniowochinskim, o dlugosci
937 km i szerokosci 36 km i minimalnej glebokosci 25 m. W pétnocnej czgsci cie-
$nina rozszerza si¢ do okoto 402 km szerokos$ci, natomiast przy krancu potudnio-
wym zweza si¢ do 16km. W ciesninie znajduja si¢ setki niezamieszkanych,
porosnietych namorzynami wysepek, ktore tworza naturalne kryjowki dla piratow.
Wody ciesniny w najwezszej czgsci, na calej szerokos$ci stanowia morze terytorialne
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trzech panstw - Indonezji, Malezji i Singapuru. Zegluga po tym szlaku wodnym
odbywa si¢ na zasadach przejscia tranzytowego.
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Rys. 1. Polozenie Ciesniny Malakka
Zrédlo:  http://maps.google.pl

Rocznie tym waskim przejsciem przeptywa okoto 70 tysigcy statkdw, prze-
wozacych jedng piatg $wiatowych przewozow towarowych i jedna trzecig ropy naf-
towej przewozonej droga morska.

Piractwo na tych wodach pojawilo si¢ na skutek kryzysu ekonomicznego,
ktory w 1998 roku dotknat gospodarke azjatyckich tygryséw. Tysiace ludzi stracito
wtedy oszczednos$ci zycia, wielu z tych zdesperowanych ludzi rozpoczgto dziatal-
nos¢ piracka. W 1998 roku w cie$ninie Malakka zarejestrowano tylko jeden akt pi-
racki, w 2000 byto ich juz 75, a na sasiadujacych wodach indonezyjskich az 119.
Nawet gdy sytuacja ekonomiczna w tym rejonie uleglta poprawie, wielu ludzi zaj-
mujacych si¢ piractwem nie zrezygnowato z tatwego zarobku.

Generalnie bardzo trudno jest zapewni¢ bezpieczenstwo na calej dlugosci
tego szlaku wodnego. Wystepujace mielizny, wraki inne przeszkody nawigacyjne
powoduja, ze statki musza poruszaé si¢ ze stosunkowo matg predkoscia. Takze na-
pigta sytuacja polityczna pomigdzy zwasnionymi krajami: Malezja i Indonezja, nie
utatwia pelnego monitoringu zeglugi. Ataki na jednostki handlowe sa wyjatkowo
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brutalne i czgsto koncza si¢ zaborem catego mienia tacznie ze statkiem, porwaniem
calej lub czgsci zalogi, za ktora porywacze zadaja milionowych okupéw. Ladunek
zostaje sprzedany, jednostka przemalowana, zarejestrowana pod nowym armatorem,
a nastgpnie tanio wyczarterowana. Poscig policji i okrgtéw marynarki wojennej
w wigkszosci przypadkow konczy si¢ niepowodzeniem. Jednak w ostatnim okresie
liczba pirackich atakéw na tym akwenie zmniejszyta si¢. Jest to zwigzane przede
wszystkim ze zwigkszeniem patroli w rejonie ciesniny wysytanych przez Indonezjg,
Singapur i Malezj¢ oraz poprawa stanu gospodarki pafnstw w tym regionie. Czg-
$ciowo piraci przesungli swoja aktywnos¢ na Morze Potudniowochinskie.

Regionalny Projekt Wspdtpracy ReCAAP (Regional Cooperation Agre-
ement on Combating Piracy and Armed Robbery against Ships in Asia) z siedziba
w Singapurze podat, ze w roku 2009 nastapit znaczny wzrost napadow pirackich na
Morzu Potudniowochinskim, najwyzszy notowany od ostatnich pigciu lat.

Wybrzeza Somalii

Somalia jest panstwem, potozonym w potnocno-wschodniej czgsci Afryki,
na Poétwyspie Somalijskim, zwanym réwniez Rogiem Afryki. Kraj ten posiada stra-
tegiczne potozenie, gdyz mozna z jego terytorium kontrolowaé szlaki zeglugowe
prowadzace z Morza Czerwonego, poprzez Zatoke Adenska na Ocean Indyjski.

Linia brzegowa Somalii rozciaga si¢ na dlugosci 3 025 km., natomiast gra-
nica ladowa Somalii wynosi 2 340 km. Somalia graniczy z Djibouti (58 km), z Etio-
pia (1 600 km) oraz z Kenig na dlugosci 682 km. Gléwnymi miastami kraju sa:
Mogadisz (stolica kraju), Hargeisa, Kisimaju i Merka. Somalia zaliczana jest do
panstw upadtych”. Sytuacja polityczna w Somalii jest bardzo niestabilna, funkcjo-
nuje tam kilka organizméw panstwowych, a rzad tymczasowy kontroluje jedynie
centralng czes$¢ kraju. Pozostata czgs¢ kraju pograzona jest w walkach pomigdzy
poszczegdlnymi rodami lub stanowi areng walk z bojownikami islamskimi.

35



Mirostaw Janikowski, Stanistaw Zarychta

e
; WFort Suden -,
;\\ L SAUDI ARABIA

P
KAG LR

S
STATION =
f1:|\ aot

s

INITAN

OCEAN

THE HORN OF AFRICA
[ Approumats area inhabited by
Somali pecaly
AFAR Qiber ethnic group

TANZANIA | &)

i
I

SI3E0 372

Rys. 2.  Wybrzeze Somalii wraz z Zatoka Adenska.
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To wilasnie wody okalajace Rog Afryki staly si¢ polem dziatania somalij-
skich piratow. Jednakze piractwo w Somalii sigga geneza lat 90-tych, kiedy wspdl-
noty rybackie na wybrzezu Puntlandu (region w pdtnocno-wschodniej czgsci kraju)
zaczgly organizowac patrole, aby zapobiec rabunkowym i nielegalnym polowom ryb
1 zrzucaniu toksycznych odpadéw. Z czasem okazato sig, ze zajgcie jednostek ry-
backich dokonujacych nielegalnych potowoéw przynosi sowity okup, wielokrotnie
przewyzszajacy dochody z legalnej dziatalnosci rybackiej. Rozwojowi piractwa
sprzyjat ponadto brak realnej wladzy centralnej w Somalii oraz ciagle wojny, ktére
spowodowaty przystgpowanie mtodych rybakow do grup atakujacych statki. Soma-
lijskie piractwo wigc, narodzito si¢ jako proba ochrony wybrzezy kraju przed niele-
galnymi potowami ze strony duzych korporacji rybackich. Jednakze z biegiem czasu
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wymkneto si¢ z pod kontroli i przeksztalcito si¢ w dochodowy interes. Srednio za
uwolnienie porwanego statku i jego zatogi piraci zarabiaja okoto dwoch milionow
dolaréw. Szacuje sig, ze obecnie piractwem zajmuje si¢ ponad 1500 ludzi.

W 2005 roku Somalia byta juz uznawana za jedno z najbardziej zagrozo-
nych piractwem miejsc na swiecie — zanotowano wowczas 45 przypadkdw piractwa,
liczba ta podwoita si¢ w 2008 roku. Piraci w szczegdlnosci upodobali sobie Zatoke
Adenska, ktora liczy 885 kilometréw dlugosci 1 oddziela wybrzeza Somalii 1 Jeme-
nu. Zatoka Adenska uznawana jest za bardzo wazng mi¢gdzynarodowa droge morska,
stanowiaca najkrotsze potaczenie Dalekiego Wschodu i Europy. Dziennie droge te
przemierza 55 statkow, natomiast rocznie ponad 20 tysigcy. Glowny tadunek stano-
wi ropa naftowa przewozona do portéw Europy i Ameryki Poétnocnej. Ogromny
obszar morski okalajacy wody somalijskie sprawia, ze walka ze zorganizowana
przestgpczoscia na morzu prowadzona dotychczas przez sprzymierzone sity mor-
skie, mimo spektakularnych sukcesow, nie przyniosta jak dotad spodziewanych
efektow, czyli wyeliminowania tego zagrozenia dla zeglugi.

Morze Poludniowochinskie i wybrzeza Indonezji

Wazrasta réwniez liczba aktow piractwa na Morzu Potudniowochinskim
i u wybrzezy Indonezji. Tylko od poczatku 2009 roku zanotowano kilkadziesiat
przypadkow zaatakowania jednostek handlowych. Jest to najwyzsza liczba aktow
piractwa od pigciu lat. Najbardziej na takie ataki narazone sa tankowce i duze kon-
tenerowce, ktore z powodu swoich rozmiaréw, ograniczonych predkosci i zdolnosci
manewrowych stanowig stosunkowo tatwy tup. Jedng z ostatnio zarejestrowanych
napasci, miala miejsce 19 wrzesnia, a obiektem ataku byl tankowiec przewozacy
rop¢ naftowa z Singapuru.

Trzeba zaznaczy¢, ze znaczenie polityczno-strategiczne Morza Potudniowo-
cinskiego jest ogromne. Na akwenie tym przebiegaja glowne trasy zeglugowe tacza-
ce kraje Azji Pdélnocno-wschodniej i Azji Wschodniej z Oceanem Indyjskim
i Bliskim Wschodem. Dla takich panstw, jak Japonia czy Chiny, morskie linie za-
opatrzenia maja znaczenie strategiczne. Na przyktad na akwenie tym realizowane
jest okoto 39% japonskiego oraz 27% chifiskiego handlu zagranicznego. Ocenia sig,
ze okolo 41 tys. statkdw handlowych przeptywa rocznie trasami zeglugowymi po
tym morzu . Jest to dwukrotnie wigcej niz w przypadku Kanatlu Sueskiego 1 trzy-
krotnie wigcej niz jednostek przepltywajacych przez Kanal Panamski. W sumie sza-
cuje si¢, ze okolo 15% $wiatowego handlu (w tym az 50% transportu
kontenerowego) odbywa si¢ na morskich szlakach komunikacyjnych Morza Potu-
dniowochinskiego.
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Woazrasta takze znaczenie Morze Potudniowochinskiego w transporcie ropy
naftowej. Szybki wzrost gospodarczy takich panstw jak: Japonii, Republiki Korei,
Tajwanu i Singapuru powoduje duze zapotrzebowanie na surowce energetyczne.
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Podejscie do portu Callao w Peru

Peru to najwigkszy producent kokainy, ktory zaspokaja 35% s$wiatowego
zapotrzebowania na ten narkotyk. Sytuacja polityczno-gospodarcza, powszechnie
panujaca korupcja i skomplikowane, sprzyjajace przemytowi uksztattowanie terenu
uczynito z Peru jeden z najwazniejszych szlakow przerzutu narkotykéw w Ameryce
Poludniowej. Oprocz przemytu narkotykow rowniez akty pirackie staly si¢ realnym
zagrozeniem w tym rejonie. Plaga piractwa dotkngta zwlaszcza port w Callao,
gdzie ma miejsce najwigcej pirackich napadéw w catej Ameryce Potudniowej i Pot-
nocnej. Callao to najwigkszy port morski Peru, a jednoczesnie przedmiescie stolicy
kraju - Limy i gtéwna baza Marynarki Wojennej Peru.

Napady na statki stojace na redzie odbywaja si¢ glownie noca, w godzinach
pomiedzy 0100 a 0400. Napastnicy poruszaja si¢ fodziami pontonowymi z dotacza-
nym silnikiem o duzej mocy. Zatoga sktada si¢ z 5-7 napastnikoéw uzbrojonych
w bron krotka i maczety. Po dostaniu si¢ na statek, terroryzuja oni zatloge wachtowa
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i dokonuja rabunku pieniedzy z kasy kapitanskiej, rzeczy osobistych zatogi i wypo-
sazenia statku. Sg brutalni, w wielu przypadkach zanotowano postrzelenie i pobicie
cztonkow zalogi. Reakcje wladz portowych sa zawsze spdznione, pomoc przybywa
juz po dokonaniu aktu zbrojnego napadu na statek. Dotychczas nie odnotowano ani
jednego przypadku ujg¢cia sprawcow napadow.

Wybrzeza Brazylii — rejon podejsciowy do portéw Santos i Rio Grande

Brazylia to najwigksze pod wzgledem powierzchni i liczby mieszkancow
panstwo Ameryki Potudniowej. Liczy okoto 196 mln mieszkancow i jest jednym
z najszybciej rozwijajacych si¢ krajow swiata. Jednakze rozwdj gospodarczy pocia-
ga za soba wiele niekorzystnych zjawisk (przemyt i wzrost spozycia narkotykdéw czy
wzrost liczby przestgpstw). Wigkszos¢ Brazylijezykow (53%) uwaza, ze sytuacja
bezpieczenstwa publicznego w ich kraju jest zta lub bardzo zta, a jedynie 18% uwa-
7a ja za dobra lub bardzo dobra. Natomiast prawie potowa Brazylijczykow twierdzi,
ze w ostatnich dziesigciu latach bezpieczenstwo wewnetrzne w ich kraju si¢ pogor-
szyta. Wedlug danych Brazylia jest trzecim po USA i krajach Unii Europejskiej
rynkiem zbytu narkotykdéw na $wiecie. Powoduje to duze zapotrzebowanie na ten
towar na rynku wewngtrznym, co prowadzi do walk pomi¢dzy gangami narkotykow,
ktére daza do przejecia dominacji w okreslonych rejonach kraju. Walki te sa na po-
rzadku dziennym.

W ciagu ostatnich 30 lat w Brazylii zostato zabitych okoto miliona osdb,
w wigkszosci byly to ofiary brutalnych walk pomigdzy gangami narkotykow. Gangi
narkotykowe, jak np. Comando Vermelho aktywnie uczestnicza takze w napadach
na statki handlowe, gtéwnie na redach portéw Santos i Rio Grande.

Od lat wtadze brazylijskie walcza z plaga okradania statkdw w portach i na
kotwicowiskach. Napastnicy to czlonkowie grup przestgpczych majacych silne po-
wigzania z pracownikami portéw i towarzystw transportowych. Posiadaja peina
wiedzg na temat rodzaju tadunku, miejsca jego roztozenia i lokalizacji. Pomimo
do$¢ dobrze zorganizowanego ,.systemu powiadamiania w niebezpieczenstwie”,
nadzoru i monitoringu w portach i na podejsciach do stref rozgraniczenia ruchu,
ilo§¢ napadow na statki nie maleje. Podobnie jak w innych regionach piraci stosuja
ta sama metod¢. Na kotwicowiskach piraci dostaja si¢ na poklad przewaznie od
strony zaciemnionej czg$ci dziobowej statku za pomoca rzutek zakonczonych ko-
twiczkami. W wigkszosci przypadkow napady odbywaja si¢ noca z matych todzi.
Determinacja szybkiego zysku i wzbogacenia si¢ jest tak wielka, ze czgsto dochodzi
do bezposredniego ataku na cztonkéw zatogi. Tylko w latach 2007-2008 odnotowa-
no tutaj 7 przypadkéw zabicia oficeréw, w tym jednego kapitana.
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Celem ograniczenia zagrozenia aktami piractwa, ochrony tras zeglugowych
na wodach poludniowo-wschodniego Atlantyku w lipcu 2008 USA reaktywowala
dziatania morskie IV Floty.

METODY ATAKOW PIRACKICH

Metody atakéw pirackich sa bardzo zréznicowane i zaleza gldwnie od rejo-
nu geograficznego, mozliwosci technicznych piratow, akwenu i celu napasci.
Uwzgledniajac specyfike poszczegoélnych rejondw jednostki (statki, jachty) napada-
ne sg w portach, podczas postoju na kotwicy lub w czasie przejscia wzdhuz wybrze-
zy. Wigkszo$¢ atakow przeprowadzana jest prostymi metodami i ukierunkowana jest
na tatwo dostgpne cele.

Podczas postoju na kotwicy, grupa atakujacych piratow sktada si¢ przewaz-
nie z kilku lub kilkunastu oséb, ktére do statku podptywaja skrycie przewaznie nocg
lub przed $witem na todziach wiostowych i wchodzg na poktad po tancuchu ko-
twicznym. Napastnicy atakuja najcze¢sciej kontenerowce, czgsto dokladnie znajac
wczesniej zawarto$¢ poszczegdlnych kontenerow. W portach atakowane sa prze-
waznie statki, ktore nie sa wystarczajaco chronione i o$wietlone. Metody ataku sa
bardzo podobne. Rozboju dokonuja grupy sktadajace si¢ z 6-8 napastnikow podpty-
wajac nocg na todziach wiostowych (dla uzyskania zaskoczenia, gdyz nie wywoluja
hatasu) do nie oswietlonej burty (od strony wody) i dostaja si¢ na poktad po tancu-
chu kotwicznym lub za pomoca lin z kotwiczkami.

Podczas przejscia morzem wzdtuz wybrzeza, w ciesninach napastnicy wy-
korzystuja szybkie todzie motorowe, z ktorych dostaja si¢ na poktad statku w ruchu
przy pomocy lin z kotwiczkami.

Podobnie w tym przypadku, wigkszo$¢ napadow odbywa si¢ w godzinach
nocnych lub we wezesnych godzinach porannych. W atakach biorg udziat grupy
kilkunastoosobowe uzbrojone w pistolety, brofi automatyczna, granatniki i nowo-
czesny sprzet tacznosci.

Piraci sa odwazni, zdesperowani i zdecydowani na wszystko. Sg takze bar-
dzo dobrze przygotowani pod wzgledem znajomosci budowy statku i znajomosci
przewozonego ladunku. Gdy juz znajda si¢ na pokladzie doskonale wiedza:
co, gdzie 1 jakie warto$ciowe rzeczy znajduja si¢ na statku. Czasami piraci atakujg
z nie budzacych podejrzenia statkéw rybackich. Sa to tzw. statki matki, ktére stuza
w oddalonych rejonach jako statki bazy dla szybkich todzi motorowych. To wlasnie
na nich dokonuje si¢ uzupehiania paliwa, drobnych napraw i przygotowania todzi

40 Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego



Piractwo morskie — ogdlnoswiatowy problem

do kolejnych atakéw. Shuza one takze jako bazy do zwigkszenia zasiggu dziatania
szybkich todzi pirackich. W rejonach $ciesnionych znane sg przypadki stosowania
taktyki przez piratow polegajacej na podazaniu kursami réwnoleglymi do przyszte-
go celu, w odleglosci okoto 5 kabli, a nastepnie szybkie przejscie za rufg atakowa-
nego statku, i szybkie wdrapanie si¢ na poktad, celem uzyskania maksymalnego
zaskoczenia i niedopuszczenie do stawiania oporu przez zatoge statku.

FORMY I METODY OCHRONY I OBRONY TRAS ZEGLUGOWYCH

Gwaltownie rosnaca liczba atakéw na mi¢dzynarodowe jednostki sprawita,
ze w dziatania przeciwko piratom zaangazowato si¢ wiele organizacji, w tym ONZ,
NATO i Unia Europejska.

W czerwcu 2008 roku Rada Bezpieczenstwa ONZ uchwalita rezolucj¢, na
mocy, ktdrej okrety wojenne panstw, wspdlpracujacym z przejsciowym rzadem
Somalii, otrzymaty prawo wplywania na wody terytorialne kraju w celu zwalczania
piractwa za pomocg wszelkich niezbg¢dnych $rodkéw. Panstwom zezwolono tym
samym nie tylko na $ciganie piractwa, ale rowniez na dokonywanie aresztowan
i sporzadzanie aktow oskarzenia wobec podejrzanych o piractwo na wodach teryto-
rialnych Somalii. By zwigkszy¢ szanse migdzynarodowej koalicji w walce z pirata-
mi, w grudniu uchwalono dodatkowo rezolucj¢, zezwalajaca na podejmowanie
podobnych dziatan réwniez na ladzie (za zgoda somalijskiego rzadu).

W pazdzierniku 2008 roku do walki z piractwem na wodach wokot Somalii
dotaczyt Sojusz Pétnocnoatlantycki. NATO skierowato do Somalii grupg okretow
wojennych, ktérych zadaniem bylo zwalczanie dzialalnosci piratdw oraz ochrona
transportow pomocy humanitarnej dla najbiedniejszych mieszkancow tego kraju.
Sojusz Pétnocnoatlantycki wystal w rejon Somalii stala grupe okretow Sit Odpo-
wiedzi NATO - SNMG2, operujaca zwykle na Morzu Srédziemnym. W jej sktad
wchodzily okrety klasy niszczyciel, fregata, ich zadaniem polega na wsparciu i och-
ronie statkéw transportujacych zywno$¢ w ramach Swiatowego Programu Zywno-
Sciowego.

Sojusz PéMocnoatlantycki rozpoczat operacj¢ pod kryptonimem ,,Ocean
Shield”, ktorej celem jest walka z piractwem na wodach u wybrzezy Rogu Afryki.
Nowa misja przejmuje zadania operacji pod kryptonimem ,,Allied Protector”, pro-
wadzonej u wybrzezy Rogu Afryki od wiosny tego roku. Nowa misja jest zoriento-
wana gltéwnie na dzialania wymierzone w piratdéw oraz pomoc panstwom regionu,
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w rozwijaniu ich zdolnos$ci do walki z piratami. Jest to druga misja NATO przeciw-
ko piratom. Pierwsza zakonczyta si¢ w grudniu 2008 roku.

Panstwa NATO w tym: Portugalia, Kanada, Hiszpania, Holandia, Niemcy
i USA na obecng misj¢ wydzielity okrety do patrolowania wod i ochrony zeglugi.
Do nadzorowania akwenu i ochrony statkéw wykorzystywane sa dodatkowo sity
specjalne i $migtowce. Okrety sit migdzynarodowych podjety si¢ patrolowania ob-
szaru o powierzchni okoto trzech milionéw kilometrow kwadratowych. Wedlug
ekspertow do powstrzymania piratdéw potrzeba okolo pigciuset okretow i jednostek
patrolowych.

W grudniu zawiazata si¢ natomiast antypiracka koalicja panstw Unii Euro-
pejskiej. Obecnie walka z piratami u wybrzezy Somalii prowadzona jest w ramach
unijnej misji pod kryptonimem ,,Atalanta”, ktora rozpoczeta si¢ 8 grudnia 2008 ro-
ku. Gléwnym zadaniem operacji jest ochrona statkéw Swiatowego Programu Zy-
wieniowego dostarczajacych pomoc zywnosciowa zgodnie z mandatem okre$lonym
w rezolucji ONZ, ochrona innych statkow pltywajacych u somalijskich wybrzezy,
atakze zapobieganie i zwalczanie aktow piractwa i rozboju, zgodnie z normami
prawa mig¢dzynarodowego.

Jest to pierwsza operacja Unii Europejskiej na morzu. W sktad misji wcho-
dza okrety wojenne oraz samoloty, z osmiu krajow Unii Europejskiej. Rozmiesz-
czone sily dziataja do 500 mil morskich od wybrzezy Somalii i krajow
sasiadujacych. W ramach misji ,,Atalanta” sity UE moga ujacé, przetrzymywac
i przekazywaé innym podmiotom osoby, ktore popetnity lub sg podejrzane o popet-
nienie aktéw piractwa lub rozboju oraz zajmowac statki pirackie ujgte na ,,goracym
uczynku”. Europejskie sity morskie wspdtpracujg z innymi panstwami i organiza-
cjami dziatajacymi w regionie, w szczegdlnosci z sitami morskimi USA, w tym
z zespolami: CTF-150 oraz CTF-151, ktdre operuja z Bahrainu. Teoretycznie okrety
powinny bez trudu zniszczy¢ kutry rybackie lub todzie motorowe piratow. W prak-
tyce jednak wykrycie niewielkich obiektow na rozleglych przestrzeniach Zatoki
Adenskiej i obszarach morskich na wschod oraz potudnie od Somalii jest bardzo
trudne. Obecnie wybrzeza Somalii patroluje okoto 30 okrgtow. Aby zapewnié bez-
pieczenstwo obszarowi trzech milionéw kilometréw kwadratowych, potrzebne jest
ich o wiele wigcej.

Réwniez Panistwo Srodka wystato swoje 2 niszczyciele oraz statek wsparcia
logistycznego. Trzeba zwrdci¢ uwage, ze Chiny wysylaja swoja grupe okrgtow po
raz pierwszy od 600 lat. Podstawowym celem jest ochrona i zabezpieczenie statkow
pod chinska bandera, ktoére réwniez sg atakowane przez gangi piratdw, wspotpraca
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z glownymi sitami wojskowymi w tym regionie, a takze reprezentowanie swojej
obecnosci w Afryce.

W chwili obecnej oprdcz jednostek Unii Europejskiej, NATO i Chin, patrole
prowadza rowniez okrety Rosji, Indii i Malezji, a nawet Iranu. Mimo pozytywnego
wrazenia jakie moze budzi¢ ta wielostronna akcja skierowana przeciwko piratom,
fakty dalej raczej $wiadcza o tym, ze jak dotad podejmowane dziatania sa niewy-
starczajace. Wedlug szacunkow ekspertow wojskowych do pelnego monitoringu tras
zeglugowych np. w rejonie wybrzezy Somalii potrzeba okoto 500 jednostek wypo-
sazonych nie tylko w nowoczesne systemy wykrywania i identyfikacji, ale takze
w $miglowce.

PODSUMOWANIE

Transport morski stanowi obecnie ponad 70% ogoétu transportu swiatowego
i 98% catej wymiany migdzykontynentalnej. Rozwdj floty handlowej pociagnat za
sobg jednak wzrost zagrozen zwigzanych zaréwno z zagadnieniami czysto technicz-
nymi, jak i kwestiami bezpieczenstwa 0sob i przewozonego tadunku oraz ochrony
srodowiska. Patrzac na kraje Europy Zachodniej import droga morska pokrywa oko-
o potowy ich zapotrzebowania na surowce energetyczne (w wigkszosci ropg nafto-
wa). Ataki wymierzone w system zaopatrzenia morskiego tych krajow wywotac
moga dalekosi¢zne reperkusje o $wiatowym zasiggu.

Piractwo powoduje wigc zagrozenie dla migdzynarodowego handlu i nie jest
problemem poszczegdlnych krajow, lecz migdzynarodowym. Wzrost piractwa
w dowolnym obszarze powoduje wzrost cen ubezpieczenia statkow, ale rdwniez
ubezpieczen dla zwyklych ludzi podrozujacych droga morska, gdyz armatorzy
w celu zabezpieczenia swojego statku przed zaborem wykupuja drozsze polisy ubez-
pieczeniowe. Podnoszenie kosztdéw ubezpieczenia statkow oraz premii dla zatogi
powoduje wzrost ceny samego czarteru statku. Wynik po tych wszystkich opera-
cjach jest jednoznaczny, przeci¢tny cztowiek bedzie zmuszony wigcej zaptaci¢ za
dany towar.

Wedlug Migdzynarodowego Biura Morskiego (IMB) aktywnos$¢ piratow
bedzie systematycznie wzrasta¢. W tym roku liczba aktow piractwa juz przekroczyla
liczbe atakow z catego zesztego roku. Najczestszym celem atakow sa kontenerowce,
chemikaliowce i tankowce gdyz sa one najwolniejsze, a zatogi zbyt male by moc
odeprze¢ atak. Zagrozone sg jednak wszystkie jednostki plywajace pod banderg
cywilna, nawet mate kutry rybackie. Wedlug szacunkéw piraci powodujg rocznie od
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13 do 16 miliardow dolaréw strat. W sumie tej zawarty jest zarowno zrabowany
fadunek, koszty zapewnienia bezpieczenstwa, jak réwniez straty spowodowane
opdznieniami w dostarczeniu towaru. Piraci stanowig rowniez $miertelne zagrozenie
dla zeglarzy i staja si¢ przy tym coraz bardziej brutalni. O 30% wzrosta liczba ata-
kéw z uzyciem broni palnej, ktorej piraci coraz czg¢sciej uzywaja. Rocznie w korsar-
skich atakach ginie kilkudziesigciu marynarzy, wielu pozostalo uznanych za
zaginionych a ponad 100 zostato rannych..

Szczegdlne zaniepokojenie budza kontakty pirackiego §wiata przestgpczego
z ugrupowaniami separatystycznymi i terrorystycznymi w regionach niestabilnych
politycznie. Przyktadem moga by¢ powigzania piratéw azjatyckich z takimi ruchami
w Indonezji i na Filipinach. W 2000 roku piraci na zlecenie rebeliantéw z muzut-
manskiego ugrupowania Abu Sajef uprowadzili u wybrzezy Malezji 21 cudzoziem-
cow.

W zwiazku z zapotrzebowaniem na materiaty radioaktywne ze strony terro-
rystow, w tym Al-Kaidy moze dojs¢ do pirackich napadoéw na statki przewozace
materialy szczegdlnie pozadane przez terrorystow w tym: uran lub pluton. Innym
powaznym zagrozeniem sg tankowce z paliwem, na ktdre liczba atakéw wzrosta
ostatnio o ponad 20%. Zniszczenie lub uszkodzenie tankowca moze spowodowac
katastrofe ekologiczna na duzym obszarze. Wywota to skazenie olbrzymich potaci
wybrzeza i zniszczenia w ekosystemie.

Potozenie kresu piractwu wymaga dziatan tam, gdzie jest jego zrodto, czyli
na ladzie. Opcja selektywnych uderzen na bazy pirackie moze przynies¢ efekty na
krotki okres, jednakze moze spowodowaé eskalacje dziatan piratdw na szersza skalg
i z wigkszym uzyciem uzbrojenia, co niewatpliwie doprowadzi do zwigkszenia ofiar
zar6wno po stronie piratéow jak i koalicji oraz marynarzy statkéw handlowych. Tak-
tyka agresywnego przeciwdziatania aktom piractwa wywotuje takze duze obawy,
gdyz czgste atakowanie piratdéw moze sktoni¢ ich do dziatan odwetowych. Jak dotad
piraci, zainteresowani tylko i wylacznie uzyskaniem okupu, troszczyli si¢ o zaktad-
nikoéw. Z analizy wyposazenia jednostek ptywajacych wynika, ze zatogi statkdw nie
maja zadnych szans w samotnej walce z piratami. Do czynnej obrony na wyposaze-
niu statku maja tylko sprzet przeciwawaryjny, weze ppoz i $rodki pirotechniczne.
W zasadzie tylko czujna obserwacja radarowa i wzrokowa moze uchroni¢ zatogi
przed atakami piratdw. Tylko wczesne wykrycie podejrzanych matych, szybkich
jednostek i sprawny manewr na oddalenie moze przynies¢ sukces, jednakze w przy-
padku ataku na statek z uzyciem granatnikow, dzial matokalibrowych lub przeno-
$nych rakiet pozostaje Kapitanowi tylko decyzja o zatrzymaniu i poddaniu statku
napastnikom. Réwniez ewentualny manewr taranowania jednostki pirackiej w przy-
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padku ataku, daje bardzo mate szanse powodzenia z uwagi na ograniczone wilasci-
wosci manewrowe duzych morskich jednostek.

Obecnie zadne panstwo w pojedynke nie jest w stanie objaé swej floty cy-
wilnej zwigkszona ochrong w oddalonych i niebezpiecznych rejonach, i nie jest
w stanie zapewni¢ pelnego bezpieczenstwa nawet wlasnej komunikacji morskiej na
najwazniejszych trasach zeglugowych. Wydaje si¢, ze dzialania militarne nie sa
wystarczajace do przeciwdziataniu piractwu. Potrzebne sa réwniez dziatania samych
przewoznikdéw majace na celu zwigkszenie bezpieczenstwa jednostek. Jaka dotych-
czas wspdlpraca migdzynarodowa nie przynosi wystarczajacych efektéw ani
w zwalczaniu piractwa, ani ustrzezeniu si¢ przed zagrozeniem terrorystycznym.

Powstaje pytanie, kto ma zapewni¢ bezpieczenstwo na wodach migdzynaro-
dowych. Na obecng chwilg, jedyna skuteczna metoda aktywnego zwalczania pirac-
twa na morzach i oceanach jest §cista wspodlpraca szeroko pojetej Swiatowej
Marynarki Handlowej z dziataniami zjednoczonych sit morskich, aktywna migdzy-
narodowa wspolpraca wszystkich zainteresowanych stron, poczawszy od ONZ,
UNESCO, NATO, UE i USA, a skonczywszy na zdecydowanych dziataniach wtadz
panstwowych krajow w rejonach, ktérych odnotowuje si¢ najwigcej aktow terroru
i piractwa morskiego. Im szybciej to nastapi, tym wigksza jest szansa na skuteczne
dziatania. Aby jednak moglo to nastapi¢ niezbedna jest stabilizacja polityczno-
gospodarcza, gwarantujaca ludnos$ci zamieszkujacej regiony objete plaga piractwa
state dochody pozwalajace na utrzymanie si¢ przy zyciu.
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ABSTRACT

MARITIME PIRACY
THE WORLD’S PROBLEM

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.
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ROCZNIK BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO 2009

Tomasz SZUBRYCHT

WYBRANE PROBLEMY BEZPIECZENSTWA
ZEGLUGI BALTYCKIEJ

STRESZCZENIE

Mimo peryferyjnego potozenia Morze Battyckie jest jednym z akwendw, na ktorym
w ostatnich latach zaobserwowa¢ mozna bardzo dynamiczny wzrost przewozoéw droga
morska. Uwzgledniajac uwarunkowania geograficzne Baltyku nalezy stwierdzic,
ze w zgodnej opinii wszystkich panstw nadbattyckich problem bezpieczenstwa zeglugi,
a szczegllnosci bezpieczenstwa przewozow surowcOw energetycznych stanowi jedno
z najpowazniejszych zagrozen dla tego akwenu. Artykut jest proba analizy szeroko poje¢-
tej problematyki bezpieczenstwa zeglugi na Morzu Baltyckim oraz oceny dostgpnych
danych statystycznych odnoszacych si¢ do powyzszej problematyki.

F*kk

Systematycznie postgpujacy wzrost przewozow morskich sprawia,
ze zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa zeglugi morskiej staje si¢ istotnym wy-
zwaniem o charakterze tak teoretycznym, jak i praktycznym. Okazuje si¢ jednak,
ze mimo powszechnej zgody co do koniecznosci podjecia dziatan dla minimalizacji
liczby wypadkoéw w zegludze morskiej, praktyczne dziatania nie sg juz tak jedno-
znaczne. Z jednej strony w zegludze morskiej znajdujg praktyczne zastosowanie
najnowsze osiagnigcia techniczne, ktdre staja si¢ standardowym wyposazeniem jed-
nostek ptywajacych (urzadzenia antykolizyjne, systemy nawigacji satelitarnej, sys-
temy ostrzezen nawigacyjnych, systemy AIS). Doskonalone jest takze zarzadzanie
ruchem statkdw oraz systemy monitoringu zeglugi. Prowadzone sa rownolegle in-
tensywne dziatania zmierzajace do skutecznego egzekwowania wlasciwego rezimu
eksploatacyjnego statkdw oraz ich stanu technicznego. Intensyfikuje si¢ réwniez
dziatania zmierzajace do zwigkszenia poziomu wyszkolenia zatdg statkow.
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Z drugiej strony presja wyniku finansowego sprawia, ze zmniejszaniu ulega
liczebnos¢ zatogi. Jeszcze kilkanascie lat temu nie do pomyslenia bylby system
dwuwachtowy, a dzisiaj staje si¢ to coraz czesciej regula. W efekcie zmeczenia
i przepracowania, mimo wsparcia nowoczesnym wyposazeniem technicznym,
to cztowiek nadal pozostaje najstabszym ogniwem w zegludze morskiej. W efekcie,
mimo niewatpliwych osiagni¢¢ w dziedzinie poprawy bezpieczenstwa, liczba wy-
padkow w zegludze $§wiatowej nie tylko nie ulega zmniejszeniu, ale wrecz zwigksza
si¢. Wymiernym jednak sukcesem jest fakt, iz liczba wypadkow nie zwigksza si¢
proporcjonalnie do wzrostu intensywnosci zeglugi.

Ze wzgledu na specyfike Morza Battyckiego, problem bezpieczenstwa ze-
glugi na tym akwenie szczegolnie w odniesieniu do zmniejszenia liczby wypadkow
morskich stat si¢ jednym z priorytetowych obszaréw aktywno$ci zarowno panstw
nadbattyckich, jak i rzadowych oraz pozarzadowych migdzynarodowych organizacji
morskich.

Celem niniejszego artykulu jest identyfikacja tych aspektow, ktore sa nie-
zbedne dla obiektywnej i wiarygodnej oceny skali, charakteru i tendencji zagrozen
generowanych przez wypadki morskie na Baltyku oraz weryfikacja dostepnych da-
nych odnoszacych si¢ do tego zagrozenia.

Baltyk jest peryferyjnym akwenem, potozonym w pewnym oddaleniu od
glownych swiatowych szlakow zeglugowych. W basenie Morza Baltyckiego brak
jest wielkich portow morskich. Nie oznacza to jednak, iz ma on réwniez peryferyjne
znaczenie dla swiatowej zeglugi morskiej. Mimo, iz powierzchnia Baltyku to jedy-
nie 0,11% $wiatowych obszaréw morskich, to akwen ten ma prawie 15% udziat
w swiatowych przewozach morskich. Systematycznie wzrastajace przewozy mor-
skie w potaczeniu ze specyficznymi warunkami geograficznymi i hydrometeorolo-
gicznymi sprawiaja, iz szeroko pojmowana problematyka wypadkow morskich
zajmuje szczegolne miejsce, na tym srodladowym akwenie morskim.

Warunkiem koniecznym, dla wlasciwej oceny bezpieczenstwa zeglugi
w kontekscie wypadkéw morskich, jest uwzglednienie w analizie: intensywnosci
zeglugi na danym akwenie, rodzaju przewozonych tadunkéw (szczegolnie tadunkow
klasyfikowanych przez IMO jako niebezpieczne), liczby i rodzaju wypadkéw mor-
skich oraz ich geografi¢. Okazuje si¢, ze pozyskanie tych danych nie jest wcale ta-
twe, a dostgpne dane sg niekompletne i niejednoznaczne, tym samym wzbudzaja
uzasadnione watpliwosci. Nie pozostaje to bez wpltywu na poprawno$¢ przeprowa-
dzonej analizy.
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W przypadku Morza Battyckiego od roku 2005 corocznie publikowane sa
przez HELCOM ,,Raporty o wypadkach morskich na Baltyku”. Raporty te zawieraja
dane o intensywnosci ruchu statkéw na Battyku. Dane te pozyskiwane sa z HEL-

COM AIS network. Ich zbiorcze zestawienie przedstawione zostato w tabeli 1.

Tabela 1. Intensywno$¢ ruchu statkow na Baltyku

Rok Pasazerskie Tankowce | Towarowce Inne Lacznie
2005 43 130 67932 232734 36 926 380 722
2006 42 731 67458 228 855 39 627 376 671
2007 43 215 69 335 237 342 63 882 413 774
2008 49 355 61996 210021 132 326 453 698

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie “Report on shipping accidents in the Baltic
Sea area” za lata 2005-2008

Do przedstawionych w tabeli 1 danych nalezy podchodzi¢ krytycznie. Otoz,
obrazuja one jedynie liczbg statkow przechodzacych przez umownie ustanowione
linie kontrolne na Baltyku'. Tym samym nie sa one tozsame z jednostkami prowa-
dzacymi zegluge na tym akwenie. Dla przyktadu, jednostka w czasie przejscie
z Morza Polocnego przez Kattegat na Zatok¢ Finska jest uwzgledniana szescio-
krotnie w zaprezentowanej tabeli, za$ przechodzaca przez Kanat Kilonski na Zatoke
Botnicka - pigciokrotnie.

Przyblizona liczbe statkéw prowadzacych zegluge na Battyku mozna okre-
$li¢ w oparciu o dane o ruchu statkéw z linii kontrolnej Drogden (A) oraz Kadet
Fairway (B). Analiza tras zeglugowych pozwala okresli¢ przyblizona liczbe statkow
wplywajacych i wyptywajacych z Baltyku w oparciu o nastgpujacy wzor: (A+B).
Takie zatozenie pozwala przyjac¢, ze w 2008 byto to 144 186 statkdéw (31,8% lacznej
liczby statkow zawartych w tabeli 1).

Dane te jednak, jak juz wspomniano wczesniej, sg tylko szacunkowe, co
wigcej nie obejmuja migdzy innymi battyckiej zeglugi kabotazowej, ruchu okrgtow
i jednostek w stuzbie panstwowej oraz jednostek rybackich i rekreacyjnych.

Wedtug innych danych publikowanych przez HELCOM w kazdym miesia-
cu zegluge po Baltyku realizuje od 3500-5000 statkow (42 000-60 000 statkow
rocznie). W wielu innych publikacjach HELCOM zawarto informacjg, ze codziennie

' Na Baltyku ustanowiono 13 takich linii kontrolnych. Sa 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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zegluge na Battyku prowadzi ponad 2 000 jednostek ptywajacych’. Niejednoznacz-
nos¢ i szacunkowy charakter tych danych sprawia, iz tylko z pewnym przyblizeniem
mozemy okresli¢ prawdopodobienstwo wystapienia wypadku morskiego statku
prowadzacego zegluge na Morzu Battyckim.

W przypadku liczby wypadkow morskich dane publikowane przez
HELCOM nie sa réwniez kompletne. Wynika to z faktu, iz od roku 2000 publiko-
wane dane uwzgledniaja jedynie wypadki jednostek ptywajacych o pojemnosci po-
wyzej 400 GT oraz tankowcodw o pojemnosci powyzej 150 GT>. Nie uwzgledniaja
one zatem wypadkéw matych jednostek oraz okretow i jednostek w stuzbie pan-
stwowej. Tym samym nie daja w petni wiarygodnego obrazu problemu wypadkow
morskich na Baltyku.

Tak wigc dokonujac analizy tej problematyki mozemy opierac si¢ jedynie na
przyblizonych lub szacunkowych danych liczbowych.

W statystykach publikowanych zaréwno przez EMSA jak i HELCOM,
uwzglednia si¢ nastepujaca systematyke wypadkéw morskich: wejscie na mielizng®,
pozary, awaria napedu gléwnego, zatonigcia, awaria techniczna kolizja®, zanie-
czyszczenia $rodowiska®, uszkodzenie kadtuba jednostki plywajacej’ oraz inne
(np. uszkodzenia kadluba spowodowane przez 16d)®.

2 Zob. BRISK — Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Balltic Sea.
* Do roku 1989 w statystykach uwzgledniano wszystkie jednostki ptywajace, w tym mate
jednostki ptywajace 1 jachty o nosnosci od 4 DWT. W latach 1989-1999 jednostki, ktore od
roku 2000 nie sa uwzgledniane w statystykach stanowity 13,5% odnotowanych wypadkow.
* Za wejscie na mielizne uznaje sie kazdy kontakt podwodnej czesci kadtuba z dnem.
* Pojecie kolizji obejmuje zaréwno zderzenie dwéch jednostek ptywajacych jak réwniez
kontakt statku z innym obiektem ptywajacym lub budowla hydrotechniczna.
® Inne niz te, ktére powstaja w wyniku kolizji, zatonigcia, pozaru, wejscie na mielizng, awa-
ria napgdu gtdéwnego, awarii technicznej lub uszkodzenie kadtuba.
7 Powstate z innych przyczyn niz kolizja lub wejécie na mielizng.
8 Zgodnie z zapisami zawartymi w Ustawie z dnia 5 marca 2004 r. o zmianie ustawy
0 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 potaczonych,
na ktorych statki morskie uprawiaja zegluge, polegajacy na:

1) zatonigciu, zaginigciu lub utraceniu statku w inny sposob;

2) opuszczeniu statku;

3) zderzeniu statkow;

4) zetknigciu statku z dnem, podwodna lub nawodna przeszkoda;

5) uderzeniu statku w budowlg, urzadzenie lub instalacj¢, w nastgpstwie ktorego statek

spowodowat ich uszkodzenie lub doznat uszkodzenia;
6) powstaniu pozaru lub wybuchu na statku;
7) zanieczyszczeniu Srodowiska w nastgpstwie utraty lub uszkodzenia statku;
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Przedstawiona systematyka nie jest jednoznaczna, poniewaz czgsto wypa-
dek morski jest wypadkowa kilku naktadajacych si¢ na siebie przyczyn (np. bledu

ludzkiego, trudnych warunkéw hydrometeorologicznych, awarii technicznej, awarii

napedu gtéwnego itp.). Tym samym jednoznaczne zakwalifikowanie danego wy-
padku uzaleznione jest od interpretacji organu zglaszajacego.

Przeprowadzona kwerenda materiatéw zrodlowych publikowanych przez
HELCOM pozwolita na opracowanie zbiorczych danych liczbowych odnoszacych
si¢ do liczby wypadkow w zegludze baltyckiej w latach 1989-2008.

Tabela 2. Statystyka wypadkéw morskich na Baltyku

1

1982-1

988

Rok Liczba Rok Liczba Rok Liczba
wypadkéw wypadkéw wypadkow

1979 223 1989 11 (5 2000 62 (4)

1980 144 1990 18(9) 2001 57(5)

1981 104 1991 15 (8) 2002 63 (0)
1992 14 (7) 2003 7111
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)

- brak wiarygodnych danych o liczbie wypadkéw morskich na Battyku w latach

2. w nawiasach podano liczbe wypadkéw morskich potaczonych z zanieczyszczeniem
Srodowiska morskiego
Zrédlo: Opracowanie wlasne 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) zagrozeniu albo ograniczeniu bezpieczenstwa statku lub znajdujacych si¢ na nim
0s0b, na skutek:
a. uszkodzenia lub niesprawnosci konstrukeji, urzadzen albo innych elementow

wyposazenia statku;

b. zmian w zakresie statecznosci statku;
9) zaginigciu cztowieka przebywajacego na statku;
10) $mierci lub uszczerbku na zdrowiu cztowieka w zwiazku z praca lub pobytem na
statku, zachowaniem si¢ statku, dziataniem lub stanem jego urzadzen albo innych

jego elementow lub wiasciwosciami tadunku statku.
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Najwicksza baze¢ danych o wypadkach morskich na Battyku zgromadzit
HELCOM. Ta regionalna migdzynarodowa organizacja morska podjeta dziatania
zmierzajace do analizy tej problematyki juz w latach siedemdziesiatych ubieglego
wieku. Zgromadzone jednak i udostgpnione dane moga budzi¢ pewna nieufnosc.
Taka opinia wynika z faktu, iz w opublikowanym raporcie “Compilation on ship
accidents in the Baltic Sea area 1989-1999. Final Report”, zamieszczono dane, iz
w latach 1989-1999 miato tacznie miejsce 251 wypadkdéw, co daje Srednig roczng
wynoszaca prawie 23 wypadki. Tymczasem ta sama organizacja udostgpnia dane
z ktorych wynika, ze w latach 2000-2008 na Baltyku miato miejsce 910 wypadkow
(Srednia ponad 101 wypadkoéw rocznie). Jest to wigc ponad czterokrotny wzrost,
ktéry nie wynika z proporcjonalnego wzrostu intensywnosci ruchu statkow na Bat-
tyku’.

Z danych opublikowanych przez HELCOM wynika, ze w latach 1979-1981
miato miejsce 471 wypadkéw (Srednia roczna 153), zas w latach 1971- 1975 wyda-
rzylto si¢ 707 wypadkéw (Srednia roczna to ponad 141). W tym kontekscie dane
statystyczne z lat 1989-1999 musza budzi¢ pewna nieufnosé'’.

Nalezy podkresli¢, iz liczba wypadkéw morskich nie jest rownowazna
z liczba jednostek uczestniczacych w tych wypadkach. Wynika to migdzy innymi
z faktu, iz kolizja dwoch jednostek pltywajacych to jeden wypadek, w ktérym
uczestnicza dwie jednostki plywajace. Dla przykltadu w latach 1979-1981
w 471 wypadkach uczestniczyto 529 jednostek ptywajacych. Podczas gdy w latach
1989-1999 byto to 251 wypadkow, w ktérym uczestniczyto 258 jednostek ptywaja-
cych, a w 2007 roku w 120 wypadkach uczestniczylo 135 jednostek ptywajacych.
Jest to istotny element przy analizie finansowych skutkow wypadkéw morskich.

Moze rodzi¢ sie, pytanie czy liczba wypadkéw morskich na Baltyku jest po-
rownywalna z innymi, ktére majq miejsce na innych akwenach morskich?

? 6 maja 2008 roku Komisja Europejska wniosta sprawe przeciwko Polsce do Trybunatu
Sprawiedliwosci w zwiazku z transpozycja do prawa krajowego unijnych przepisow doty-
czacych systemu monitorowania i informacji o ruchu statkéw na wodach europejskich. Ko-
misja stwierdzita, ze polskie przepisy krajowe w sposob niedostateczny uwzgledniaja
przepisy dyrektywy dotyczace zgtaszania wypadkoéw lub kolizji na morzu, informowania
o fadunkach niebezpiecznych i zanieczyszczajacych oraz wylaczeniu z zakresu dyrektywy
wszelkich todzi rekreacyjnych.

1 Na podstawie statystyk publikowanych przez HELCOM, w latach 1989-2005 polskie
jednostki ptywajace uczestniczyly w 43 wypadkach, co stanowi 5,5% wszystkich wypadkow,
ktére wydarzyly si¢ w tym okresie na Baltyku. Od roku 2006 w publikacjach HELCOMU
nie jest podawana przynalezno$¢ panstwowa jednostek bioracych udziat w wypadku.
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Otéz, w 2008 na wodach oblewajacych Uni¢ Europejska wydarzyto si¢ 670
wypadkéw morskich, w 2007 byto to 715, zas w roku 2006 - 505 ''. Tym samy wy-
padki na Baltyku mialy odpowiednio 23,2% (2006), 16,8% (2007) oraz 20,1%
(2008) udziat w wypadkach na wodach oblewajacych UE.

Jesli poréwnany liczbe battyckich wypadkow morskich z wypadkami, ktore
mialy miejsce na wodach oblewajacych Europ¢ oraz uwzglednimy intensywnosc
zeglugi na tych akwenach, to wowczas okazuje sig, ze liczba wypadkow na Baltyku
jest o okoto 5% mniejsza niz na innych akwenach oblewajacych Uni¢ Europejska'”.

Analiza wypadkéw morskich na Battyku pozwala stwierdzi¢, ze w roku
2000 przewozy baltyckie wynosity ponad 400 min ton, natomiast w 2007 roku
926,4 mln ton', co stanowi to wiec wzrost o ponad 230% ($rednioroczny wzrost
przewozow za lata 2000-2007 to ponad 30%). Intensyfikacja przewozow battyckich
skorelowana jest ze zwigkszong liczba wypadkéw morskich. W analizowanych la-
tach nastapit 230% wzrost przewozow morskich i 217% wzrost liczby wypadkow.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ekologicznego na Baltyku najbardziej
istotna jest liczba wypadkdéw potaczonych z zanieczyszczeniem $rodowiska mor-
skiego oraz wielko$¢ substancji niebezpiecznych, ktore przedostaty si¢ do morza.
Przedstawione w tabeli 2 dane wskazuja, iz znacznemu zmniejszeniu ulegla liczba
wypadkow morskich potaczonych z zanieczyszczeniem srodowiska pomimo wzro-
stu liczby wypadkow morskich. Jest to szczegdlnie wazne w przypadku akwenu
pétzamknigtego, ktory charakteryzuje si¢ mata wymiana wody z otwartym oceanem
oraz ktdry charakteryzuje si¢ duzymi przewozami ropy naftowej i substancji ropo-
pochodnych. Intensywnos$¢ przewozow ropy naftowej na Battyku przedstawiono na
rys. 1, za$ na rys. 2 liczb¢ tankowcow wptywajacych i wyptywajacych z Battyku.

" Zob. EU Maritime Accidents Review 2008. W odniesieniu do wypadkow w zegludze $wia-
towej brak jest wiarygodnych danych. Nie ma $wiatowej bazy danych o wypadkach mor-
skich.

12 Ze wzgledu na brak wiarygodnych danych o intensywnosci ruchu statkow zaréwno na
Baltyku, jak i na wodach oblewajacych Europg, jako pewne przyblizenie tej wielkosci przy-
jeto pochodng intensywnosci zeglugi, ktora moze stanowi¢ wielkos$¢ przetadunku w portach
europejskich 1 battyckich .

B 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 Ciesning Wielki
Bett w latach 2000-2008
Zrédto:  BRISK — Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Bal-

tic Sea
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Rys. 2. Liczba tankowcow wplywajacych i wyplywajacych z Battyku
Zrédlo:  BRISK — Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Bal-
tic Sea

W ostatnich kilkunastu latach nie odnotowano bardzo duzych rozlewdow
substancji niebezpiecznych. Wypadki, w ktorych nastapito zanieczyszczenie $rodo-
wiska morskiego stanowity w latach 2000-2008 jedynie 7,3%. Nalezy réwnocze$nie
podkresli¢, iz rozlewy ropy i substancji ropopochodnych na Baltyku zaliczy¢ nalezy
do matych lub $rednich, a sporadycznie na tym akwenie dochodzi do rozlewow po-
wyzej 100 m®. W latach 1989-2008 byto to jedynie dziesie¢ rozlewéw, ktore zakwa-
lifikowa¢ mozemy jako duze (Srednio jeden co dwa lata). Stanowi to 0,9%
wszystkich wypadkéw morskich, ktére wydarzyty si¢ w tym okresie. Dane dotycza-
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ce zanieczyszczenia Battyku substancjami niebezpiecznymi przedstawia tabela po-
nizej.

Tabela 3. Najwigksze rozlewy ropy naftowej i substancji ropopochodnych na Battyku
i akwenach morskich oblewajacych Europe'*

rok Nazwa jednostki Wielkos¢ Lokalizacja
rozlewu
Morze Baltyckie
2001 Baltic Carrieri Tern | 3 125t rejon Zatoki Meklemburskiej
2003 Fu Shan Hai 6251t (12001t) Bornholmsgate
2000 | Alambra 320t rejon wejscia do Zatoki Finskiej
1995 | Hual Trooper 320t (180°1) potudniowa cze$é ciesniny Sund
1990 | Volganeft 160 t (1000 t) na potudnie od wyspy Gotland
Inne akweny morskie oblewajace Europe

1991 | Haven 144 000 t Wiochy, Genua

1993 | Braer 85000 t W. Brytania rejon Szetlandow
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 wybrzezy Galicji

Zrodio:  Opracowanie wlasne na podstawie danych HELCOM oraz International Tan-
kers Owners Pollution Federation

Battyckie wypadki morskie powoduja rdwniez zanieczyszczenie srodowiska
morskiego innymi substancjami lub przedmiotami. Przykladem moze by¢ zanie-
czyszczenie spowodowane przez 1703 m’ fosforanu amonowego czy zmycie za
burte ponad 700 m® przewozonego drewna, ktore stanowito istotne zagrozenie dla
bezpieczenstwa zeglugi w rejonie Wysp Alandzkich.

Innym istotnym wymiarem przeprowadzanej analizy jest identyfikacja tych
rejondw Morza Battyckiego, na ktérych najczesciej dochodzi do wypadkéw mor-
skich. Analiza wieloletnich danych pozwala potwierdzié, ze sa to: Ciesniny Baltyc-
kie, Battyk Srodkowy, Zatoka Finska, rejon wysp Alandzkich oraz podejscia do
portéw oraz porty morskie. W rejonach tych w latach 1989-2008 odnotowanych
okoto 90% wszystkich wypadkow morskich, ktére mialy miejsce na wodach baltyc-
kich. Wynika to przede wszystkich z faktu zaggszczenia strumieni zeglugowych
w tych rejonach (rys. 3) oraz z faktu, iz sg to miejsca trudne dla Zzeglugi ze wzgle-

' Istnieja, rozbieznosci jesli chodzi o wielko$¢ rozlewow substancji ropopochodnych i ropy
naftowej na Battyku prezentowanych w réznych publikacjach HELCOM-u. Dotycza one
rozlewdéw z nastgpujacych jednostek ptywajacych: Fu Shan Hai, Hual Trooper, Volganeft
oraz Stena Antarctica. Wielkosci te podano w nawiasach.
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déw nawigacyjnych (mate gigbokosci, waskie przejscia duze nasycenia przeszko-
dami nawigacyjnymi, manewry i operacje zatadunkowe i wytadunkowe czy zegluga
w lodach).

Rys. 3. Strumienie zeglugowe na Baltyku
Zrédlo:  BRISK - Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Bal-
tic Sea

Identyfikacja tych rejondow Morza Battyckiego, na ktdrych istnieje najwiek-
sze prawdopodobiefistwo wystapienia wypadkéw morskich powinna ukierunkowaé
wysitki zmierzajace do zwigkszenia bezpieczenstwa zeglugi baltyckie;j.

Wieloletnia analiza podj¢tej problematyki wskazuje, ze na Morzu Battyckim
najczestszymi powodami wypadkow morskich sa: wejscie na mielizng oraz kolizje.
Dla przyktadu w latach 2000-2008 stanowity one tacznie 77,1% wszystkich wypad-

56 Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego



Wybrane problemy bezpieczenstwa zeglugi baltyckiej

kéw na Battyku'. Bylo to: 415 wej$é na mielizne oraz 288 kolizji na ogdlna liczbe
921 wypadkow.

Z ogoblnej liczby wejs¢ na mielizng az 239 miato miejsce w rejonie Cies$nin
Battyckich i potudniowo-zachodniego Baltyku, a 71 wej$¢ w Zatoce Finskiej. Po-
dobne proporcje zachowuja rowniez kolizje (Ciesniny Baltyckie i potudniowo-
zachodni Battyk - 85, Zatoka Finska - 67).

W tabeli 4. przedstawiono procentowy udzial poszczegdlnych rodzajow
wypadkow morskich, ktore mialy miejsce na Battyku w latach 1989-2008.

Tabela 4. Udzial poszczegdlnych rodzajéw wypadkéw morskich na Baltyku

Rodzaj wypadku morskiego Udzial w [%]
wejscie na mielizng 46
kolizja 32
inne 7
pozar 5
uszkodzenie napedu 3
zanieczyszczenie Srodowiska 3
awaria techniczna 2
uszkodzenie kadtuba 1
zatonigcie jednostki 1

Zrédlo: Opracowanie whasne 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

Nalezy zatozy¢ (z duza doza prawdopodobienstwa), ze te dwa rodzaje wy-
padkow morskich (wejscie na mielizng i kolizja) w wigkszosci sg efektem biedu
ludzkiego. Jakkolwiek przyczyny wypadkow morskich maja czgsto ztozony charak-
ter naktadaja si¢ zaréwno trudne warunki hydrometeorologiczne, bigdy ludzkie oraz
awarie techniczne. Przykladem moze by¢ wejscie na mielizng u wybrzezy Lotwy
statku Golden Sky plywajacego pod bandera cypryjska. Spowodowane byto ono
btedem ludzkim, ktory wystapit w trudnych warunkach pogodowych przy jednocze-
snym pojawieniu si¢ awarii technicznej. Innym zas$, kolizja statku Maersk Vienna,
ktéra wynikta z btedu ludzkiego, ktdry wystapit w warunkach zlodzenia i przy sil-
nym wietrze.

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

5 W przypadku wéd oblewajacych panstwa Unii Europejskiej w 2008 roku kolizje stanowity
40%, a wejscia na mielizng 29%, co daje tacznie 69% wszystkich wypadkow morskich.
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ludzki (rys. 4), podczas gdy kolizje i wejscia na mielizng stanowia 78% wypadkow
na Battyku.

9.50%

9.70%
41.20%

18,90%
20,70%
o Czynnik ludzki B Brak danych
OTechniczne #Inne

BZewnetizne

Rys. 4. Przyczyny wypadkow morskich na Battyku w latach 2004 - 2008
Zrédlo:  Opracowanie whasne na podstawie Report on shipping accidents in the Baltic
Sea area z lat 2000-2008

Tym samym uzasadnione watpliwosci moga budzi¢ dane publikowane przez
HELCOM, a odnoszace si¢ do przyczyn wypadkéw morskich.

Na zakonczenie rozwazan odnoszacych si¢ do wypadkéw morskich na Bat-
tyku celowym wydaje si¢ poruszenie jeszcze dwdch kwestii, a mianowicie zeglugi
w lodach oraz pilotazu.

Okazuje si¢, iz znaczny procent kolizji ma miejsce podczas zeglugi w lo-
dach. Jest to szczegodlnie wazna kontestacja w odniesieniu do problemu bezpieczen-
stwa zeglugi na Zatoce Finskiej i Botnickiej. Stosujac analogi¢ do danych
przedstawionych w latach 1971-1975 odnoszacych si¢ do kolizji podczas zeglugi
w lodach az 11 z 22 kolizji na Zatoce Botnickiej miato miejsce podczas zeglugi
w konwojach w trakcie przejscia przez pola lodowe, na Zatoce Finskiej byto to
5 kolizji na 11. Jak wynika z powyzszych danych potowa kolizji na tym akwenie
miala miejsce podczas zeglugi w lodach. Nalezy zatozy¢, iz zblizone proporcje od-
nosza si¢ rowniez do lat 2000-2008.

Ostatnig kwestia, ktéra powinna by¢ rozwinigta jest problem pilotazu. Wy-
daje si¢, ze regula powinna by¢ obecno$é¢ pilota podczas przejscia przez Cie$niny
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Battyckie oraz podczas wchodzenia i wychodzenia z portu. Tymczasem okazuje sig,
ze w ponad potowie wypadkdéw morskich (wej$¢ na mielizng) na jednostkach tych
brak byto pilota. Niepokojacy jest jednak fakt, iz na co piatej jednostce, ktora weszta
na mielizng obecny byt pilot.

Na rys. 5 przedstawiono wyniki analizy obecnosci pilota na jednostce pod-
czas wejécia na mielizng.

3,30%

55,50%

o brak pilota
O pilet na pokladzie

d brak danych

B kapitan z uprawnieniami pilota

Rys. 5. Obecnos¢ pilota na jednostce podczas wejscia na mielizng
Zrédlo:  Opracowanie whasne na podstawie Report on shipping accidents in the Baltic
Sea area z lat 2004-2008

Przeprowadzona analiza dostgpnych danych odnoszacych si¢ do wypadkow
morskich na Baltyku pozwala sformutowaé nastgpujace uogdlnione wnioski, ktore
w wielu przypadkach potwierdzaja powszechnie wypowiadane opinie odnoszace si¢
do tej problematyki.

Whiosek 1

Brak jednoznacznych, pelnych i wiarygodnych danych o intensywnosci ru-
chu statkéw na Battyku oraz danych o wypadkach morskich na tym akwenie unie-
mozliwia w pelni wiarygodnie ocenié¢ ryzyka wystapienia wypadku morskiego na
Morzu Battyckim. Brak tych danych utrudnia réwniez w pelni wiarygodnie okresli¢
przyczyny oraz okresli¢ regiony, w ktorych wystepuje najwigksze zagrozenie doj-
$cia do wypadku morskiego.

59



Tomasz Szubrycht

Whiosek 2

Analiza potwierdza, ze najslabszym ogniwem zeglugi nadal pozostaje czto-
wiek. To btedy ludzkie stanowia gléwna przyczyne wypadkéw morskich na Balty-
ku.

Whiosek 3

Racjonalnym, z punktu widzenia zmniejszenia liczby wypadkow (szczegdl-
nie wej$¢ na mielizng), byloby wprowadzenie obowiazkowego pilotazu podczas
przejscia statkow handlowych przez Ciesniny Battyckie oraz rozwéj i doskonalenie
systemdw monitoringu i zarzadzania ruchem statkow.

Whiosek 4

Ze wzgledu na wzrost intensywnosci zeglugi battyckiej nalezy przyjac,
iz systematycznie wzrasta¢ bedzie rowniez liczba wypadkéw morskich na Battyku.
Realnos¢ tego zagrozenia sprawia, iz zardwno panstwa nadbattyckie, jak i migdzy-
narodowe organizacje morskie podjely liczne inicjatywy, ktorych celem jest mak-
symalizacja bezpieczenstwa zeglugi battyckiej.

Whiosek 5

Naturalng konsekwencja wzrostu przewozow ropy naftowej i substancji ro-
popochodnych jest intensyfikacja ruchu tankowcdw, co wigcej ich wypornosé staje
si¢ coraz wigksza. Tym samym teoretycznie rosnie ryzyko zwigkszenia si¢ liczby
wypadkow morskich potaczonych z wyciekiem substancji niebezpiecznych. Dostegp-
ne statystyki ukazuja jednak odwrotna tendencj¢. W latach 2000-2008 liczba wy-
padkéw morskich potaczonych z wyciekiem substancji niebezpiecznych,
w poréwnaniu do lat 1991-1999 zmniejszyta si¢ ponad dwukrotnie. Jednym z powo-
dow tej tendencji moze by¢ systematycznie zmniejszajaca si¢ liczba tankowcow
jednokadlubowych prowadzacych zegluge na Morzu Battyckim. Niepokojacy mo-
ze by¢ jednak fakt, iz w ostatnich latach odnotowano wzrost liczby rozlewow, ktore
klasyfikowane sa jako rozlewy sredniej wielkosci (powyzej 100 m?).
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ABSTRACT

CHOSEN PROBLEMS OF THE BALTIC
MARITIME TRANSPORT SECURITY

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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ROCZNIK BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO 2009

Marian KOPCZEWSKI

STOSUNKI MIEDZY UNIA EUROPEJSKA
I ROSJA, A POZIOM BEZPIECZENSTWA
W REJONIE BALTYKU

STRESZCZENIE

Rejon Morza Baltyckiego stat si¢ od niedawna newralgicznym obszarem dla Unii
Europejskiej. Pod wzgledem dynamiki rozwoju gospodarczego pozostaje w $cistej unij-
nej czotéwcee. W artykule przedstawiono szanse i zagrozenia, jakie niesie ze soba coraz
blizsza wspolpraca panstw nadbaltyckich w ramach Unii Europejskiej i NATO na tle
nieuniknionej koniecznosci budowania tej wspotpracy z interesami narodowymi Federa-
cji Rosyjskiej w tle.

Fedek

Przez stulecia Baltyk byl obszarem porozumienia i wspotdziatania wielu
kultur i wielu nacji. Zamieszkujace nad Battykiem narody wiele dzigki niemu zyska-
ly, lecz tez wiele przez niego stracity. Baltyk taczy, lecz jednoczesnie dzieli potozo-
ne nad nim panstwa i narody. Dzisiaj znaczenie cywilizacyjne tego regionu wzrosto
jeszcze bardziej. Kraje o roznych dos§wiadczeniach i réznym stopniu zaawansowania
w dzieto integracji europejskiej buduja tutaj gesta sie¢ wspolpracy gospodarczej,
kulturalnej, naukowej, ekologicznej, transportowej i w wielu innych jeszcze wymia-
rach, a wspotpraca baltycka staje si¢ jednym z najistotniejszych segmentéw wspot-
pracy migdzynarodowej w Europie.

Po upadku zelaznej kurtyny w 1989 roku region Morza Baltyckiego przezyt
swoisty boom aktywnosci. Thumione dotad z przyczyn politycznych inicjatywy roz-
wingly si¢ z niezwykla sita. Battyk zaczat szukaé, czy tez odbudowywaé swoja toz-
samos¢. Liczba dzialajacych tu organizacji o charakterze regionalnym jest
z pewnoscia niespotykana w skali europejskiej. Dotyczy to wszystkich poziomow,
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od dziatalnosci Rady Panstw Morza Battyckiego poczawszy, poprzez ciala parla-
mentarne, jak Zgromadzenie Baltyckie czy Konferencja Parlamentarna Morza Bat-
tyckiego, po liczne organizacje regionalne, np. Zwiazek Miast Battyckich i inne,
zajmujace si¢ turystyka, handlem, ochrong srodowiska, wspotpracg mtodziezy, roz-
wojem demokracji i catym spektrum waznych dla regionu zagadnien.

Po przedostatnim rozszerzeniu w 2004 roku, Baltyk stal si¢ prawie morzem
wewnetrznym Unii Europejskiej (UE), drugim mare nostrum w historii Europy.
Region battycki ma ogromny potencjal ekonomiczny. Nalezy do niego dziewigé
panstw, w tym osiem panstw cztonkowskich UE, zamieszkanych przez jedna trzecia
populacji UE i wytwarzajacych jedna trzecia unijnego PKB, rosyjska enklawa -
Obwdd Kaliningradzki oraz rosyjski region Sankt Petersburga. Region Morza Bal-
tyckiego ma najwigkszy wskaznik konkurencyjnosci w poréwnaniu do trzech innych
regiondw o mniej wigcej tej samej powierzchni: regionu Europy Centralnej, Wysp
Brytyjskich i Pétwyspu Iberyjskiego.

Bezpieczenstwo w regionie Morza Baltyckiego znacznie si¢ poprawilo. Za-
shuge za to przypisa¢ mozna rozszerzeniu zarowno UE, jak i NATO, a takze rela-
tywnej stabilizacji polityki wewngetrznej Rosji oraz jej rozwijajacej si¢ gospodarce.
Niemniej zauwazy¢ mozna napigcia pomigdzy Rosja, a panstwami nadbattyckimi,
ktére sa bezposrednim nastgpstwem pigcdziesiecioletniej okupacji radzieckiej. Pod-
czas gdy w regionie tym konwencjonalne zagrozenia w dziedzinie bezpieczenstwa
zmniejszyly sig¢, najwigkszym zagrozeniem dla bezpieczenstwa sa obecnie
tzw. ,,migkkie” zagrozenia (soft security risks). Najpowazniejsze problemy dotycza-
ce bezpieczenstwa zwiazane sa z zagadnieniami srodowiskowymi, gospodarczymi
i spotecznymi, a takze z przestgpczoscia zorganizowana.

Region Morza Baltyckiego jest waznym historycznie korytarzem laczacym
Zachdd ze Wschodem i jako taki powinien stanowi¢ gldwna o$ nowej polityki Unii
Europejskiej wobec Rosji, szczegolnie w dziedzinie bezpieczenstwa migdzynarodo-
wego.

KONCEPCJE BEZPIECZENSTWA W REJONIE BALTYKU

Cecha wspdlng koncepcji bezpieczenstwa panstw regionu jest postrzeganie
systemu bezpieczefistwa europejskiego jako systemu interlocking institutions'.

! Interlocking institutions - szereg komplementarnych wzgledem siebie, wzajemnie si¢ uzu-
petniajacych instytucji.
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W takiej ogolnej koncepcji miejsce uprzywilejowane - primus inter pares - przypada
Sojuszowi Pdtnocnoatlantyckiemu, a w mniejszym stopniu - Unii Europejskiej. Czy-
li najwazniejsza instytucja bezpieczenstwa jest NATO, a pozostate — czyli Unia
Europejska, OBWE, Rada Europy, ugrupowania subregionalne — petnig rolg uzupet-
niajaca i maja wspomagaé srodkami politycznymi, ekonomicznymi i innymi umac-
nianie bezpieczenstwa na naszym regionie. Nalezy dodaé, ze problem
bezpieczenstwa w Regionie Baltyku trzeba rozpatrywaé przez pryzmat polityki za-
granicznej Federacji Rosyjskiej.
Juz w pierwszej potowie lat 90. daty o sobie zna¢ wyrazne spory w lonie
NATO na temat jego transformacji wewngtrznej i o koncepcj¢ Europejskiej Tozsa-
mosci Bezpieczenstwa i Obrony (ESDI), a takze powtarzajace si¢ napigcia migdzy
Unia Europejska a USA w sprawach ekonomicznych i innych wynikajace z ambicji
i rywalizacji obu tych podmiotéw migdzynarodowych. Tymczasem Unia realizuje
najbardziej szeroki program integracji obejmujacej nie tylko kwestie ekonomiczne
i spoteczne, ale rowniez stworzyla wlasne mechanizmy grupowego bezpieczenstwa,
w ramach Wspélnej Polityki Zagranicznej i Bezpieczenstwa (WPZiB )%, uzupelniane
od 1999 r. o Europejska Polityke Bezpieczenstwa i Obrony (EPBiO). W przyjetych
dokumentach zapowiedziano uzyskanie autonomicznej zdolnosci do dziatan opar-
tych na wiarygodnym potencjale wojskowym, a takze powolanie stosownych insty-
tucji, tzn. organéw i procedur umozliwiajacych prowadzenie europejskiej polityki
bezpieczenistwa i obrony. Raport niemieckiej prezydencji sprecyzowal podstawy
prawno-mi¢dzynarodowe (glownie Karta NZ, dokumenty OBWE oraz Traktat
o UE) operacji wojskowych, ktore beda mogly byé prowadzone w ramach tej poli-
tyki; chodzi przede wszystkim o operacje petersberskie. Przewidziano tam réwniez
utworzenie rozleglej podstawy organizacyjno-technicznej: od osrodkéw analiz, wy-
wiadu, planowania strategicznego, az po centrum satelitarne i instytut studiéw bez-
pieczenstwa. Ksztalt instytucjonalny EPBiO po ostatecznych modyfikacjach w 2004
roku wyglada nastepujaco:
a) Komitet Polityczny i Bezpieczenstwa - tworza go dyrektorzy polityczni
Z resortow spraw zagranicznych panstw czlonkowskich;
b) Komitet Wojskowy - w jego sktad wchodzg przedstawiciele, szefowie
resortdw obrony;
¢) Sztab Wojskowy UE - eksperci wojskowi, pochodzacy glownie ze szta-
boéw generalnych panstw cztonkowskich.
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Po pewnych wahaniach dotyczacych umiejscowienia EPBiO w strukturze
Unii (myslano o niej jako jej IV filarze) postanowiono zwiaza¢ ja z WPZiB. Two-
rzeniu Europejskiej Polityki Bezpieczenstwa i Obrony towarzyszyly od samego
poczatku glgbokie watpliwosci, sceptycyzm i spory. Stawiaty one i stale beda sta-
wia¢ pod znakiem zapytania wiarygodno$s¢ UE w tej dziedzinie. Najtrudniejsze
przeszkody pochodza zreszta z samego wnetrza Unii Europejskiej, z roznorodnosci
stanowisk wobec problemu bezpieczenstwa i statusu jej panstw czionkowskich
w tym kontekscie. Te problemy wiazaly si¢ zardwno z brakiem zgody na sfinalizo-
wanie projektu wspolnej polityki bezpieczenstwa i obrony, jak i niechecia wigkszo-
$ci panstw Unii do ponoszenia jakichkolwiek naktadow, umozliwiajacych uzyskanie
odpowiedniego potencjatu i zdolnosci wojskowych.

Ponadto wsérdd cztonkéw UE mamy takie panstwa, ktore:

a) wchodza w sktad Sojuszu Atlantyckiego i ktdre pozostaja poza nim;

b) catkowicie zdaja si¢ na Sojusz w sprawach swego bezpieczenstwa i kto-
re wolatyby si¢ oprze¢ na obronie europejskie;j;

¢) mamy kraje neutralne i zwiazane sojuszniczymi zobowiazaniami;

d) mamy cztonkéw Rady Bezpieczenstwa, ktdrzy czgsto rdznig si¢ migdzy
sobg i kraje pozostajace poza nig lub uwazajace, iz UE jako cato$¢ po-
winna posiadac¢ state cztonkostwo w Radzie Bezpieczenstwa NZ.

Powazna przeszkoda i ograniczeniem zewngtrznym sa oczywiscie Stany
Zjednoczone i istnienie NATO. Jest to oczywiste, poniewaz kazdy nowy byt poli-
tyczny (zwlaszcza na taka skale 1 w tej dziedzinie) natrafia na bariery w postaci juz
istniejacej rzeczywistosci oraz rozktadu sit i interesow. Waszyngton od samego po-
czatku mniej lub bardziej otwarcie sprzeciwiat si¢ tworzeniu EPBiO, a kiedy jej
powstanie stalo si¢ faktem, starat si¢ poddaé ten proces $cistej kontroli, poprzez
przede wszystkim polityczne i materialne uzaleznienie europejskich zdolnosci woj-
skowych od NATO. UE byta zmuszona od poczatku prowadzi¢ trudne negocjacje
dotyczace jej dostgpu do zasobow NATO na wypadek operacji, ktorymi nie bylyby
zainteresowane USA, a ktére Unia chcialaby prowadzi¢ w ramach EPBiO. Zacho-
dzilo realne niebezpieczenstwo, ze USA, chcac zapobiec powstaniu wiarygodne;j
EPBIiO, beda zgtaszaé cheé brania udziatu w kazdej operacji, natomiast gdyby Eu-
ropejczycy cheieli ja przeprowadzi¢ samodzielnie, beda blokowaé ich dostgp do
wspolnych zasobéw Sojuszu. Naturalnymi sojusznikami Standow Zjednoczonych

2 R. Zigba, Wspdlna Polityka Zagraniczna i Bezpieczeristwa, Warszawa 2005 oraz R. Zigba,
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byli i w pewnym zakresie nadal pozostaja nowi cztonkowie NATO oraz ci cztonko-
wie Unii, ktorzy z wielu uzasadnionych powoddéw nie checa, aby nowy twor o dysku-
syjnej  wiarygodnosci  podwazyt  dotychczasowy  fundament stabilnosci
i bezpieczenstwa w strefie transatlantyckiej, jakim jest NATO, lub prowadzit do
jego erozji. Pewne kraje, w tym Polska i kraje battyckie, nie chciatyby takze, aby
uniezaleznienie si¢ UE w sferze bezpieczenstwa od USA zmniejszylo polityczna
i wojskowa obecnos¢ Ameryki w Europie, co ma dla nich zywotne znaczenie
z punktu widzenia geopolitycznej stabilnosci na kontynencie (obawy o rolg Nie-
miec, a zwlaszcza Rosji).

Wspolna Polityki Zagraniczna i Bezpieczenstwa, a takze Europejska Polity-
ka Bezpieczenstwa i Obrony to instrumenty tak zwanego ,,mi¢kkiego bezpieczen-
stwa” gwarantowanego przez UE. Fiasko tej polityki wobec kryzysu
jugostowianskiego ujawnito stabos¢ polityczng UE i postawito pod znakiem zapyta-
nia sens prowadzenia takiej polityki.

W polityce UE istnieje takze inna oferta ,,mi¢kkich” gwarancji bezpieczen-
stwa. Jest to koncepcja regionalizacji bezpieczenstwa, traktowana jako mocne
wsparcie polityczne udzielane przez Uni¢ Europejska tym inicjatywom regional-
nym, ktére ukierunkowane sa na nowych sasiadow UE i ktorych gléwnym celem
moze by¢ budowanie na unijnym pograniczu systemow wielopoziomowych wigzi,
stanowiacych wstgpny etap procesow integracyjnych. Idea przewodnia tej koncepcji
jest zminimalizowanie albo wrgcz uniknigcie konieczno$ci stosowania instrumentow
Htwardego” bezpieczenstwa. Zgodnie z zalozeniami unijnej polityki regionalizacji,
Region Battyku méglby osiagnac co najmniej trzy poziomy:

- region jako system wspotpracy opartej na fundamencie wspdlnych or-

ganizacji;

- region jako cato$¢ geograficzna i ekologiczna;

- region jako system spoleczny, oparty na wspdlnych interesach, np. wla-

$nie zwiazanych z celami polityki bezpieczefistwa®.

Jednak, podobnie jak w przypadku Wspdlnej Europejskiej Polityki Bezpie-
czenstwa i Obronnos$ci, w unijnych koncepcjach regionalizacji bezpieczenstwa klu-
czowym czynnikiem pozostaje nieodmiennie Rosja. Postrzeganie Rosji jako
wspotaktora w regionie, angazowanie Rosji we wspdlne dziatania na rzecz regionu,
oswajanie jej z procedurami i instytucjami Unii Europejskiej, czy wreszcie zapra-

Europejska Polityka Bezpieczenstwa i Obrony, Warszawa 2005.
3 P. Kozakiewicz, Polityka bezpieczeristwa panstw baltyckich, Krakéw 2003, s. 77.
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szanie Rosji do wspotodpowiedzialnosci za region - to priorytety UE, stanowiace 0$
polityki bezpieczenstwa w regionie.

Pierwszymi instytucjami regionalnymi, ktorych istota dziatania byta realiza-
cja koncepcji regionalizacji bezpieczenstwa byly dziatajace od 1992 roku Rada
Panstw Morza Batltyckiego. Jednak dopiero pojawienie si¢ dtugiej wspdlnej granicy
Unii Europejskiej z Rosja w wyniku przystapienia Szwecji i Finlandii do UE w 1995
roku dato silny impuls do intensyfikacji dziatan w regionie péinocnym. Przygoto-
wana w drugiej potowie 1997 roku przez finskiego premiera Paavo Lipponena kon-
cepcja polityki regionalnej zostala wkrotce przeksztalcona w jeden z gldwnych
projektow unijnej WPZiB - Wymiar Pétnocny polityki Unii Europejskiej. Glowna
intencja bylo przekazanie politycznej spotecznosci Zachodu poprzez finska klase
polityczna jej unikatowych, specyficznych doswiadczen wynikajacych z historycz-
nych kontaktéw z Rosja, a wezesniej ZSRR i wykorzystanie ich zar6wno w polityce
regionu, jak i w relacjach Unia Europejska - Rosja. Czynnik bezpieczenstwa jest
wyraznie obecny w Wymiarze Polnocnym, zas podstawowa zmienna w sytuacji regio-
nalnego bezpieczenstwa jest - oczywiscie - Rosja. Integrowanie Rosji ze strukturami
Swiatowymi 1 europejskimi za pomoca wspotpracy regionalnej ma wigc przyniesé
réznorodne polityczne korzysci. Wymiar Péinocny, traktowany przez Uni¢ Europejska
jako trwaly element jej polityki zagranicznej i bezpieczenstwa, moze takze sta¢ si¢
potrzebnym poligonem realizowania koncepcji regionalizmu i waznym ogniwem
w stosunkach dwustronnych Unia Europejska - Rosja. Panistwa skandynawskie postrze-
gane sa w Wymiarze Péinocnym jako czynnik ekspercki w dziedzinie polityki UE wo-
bec Rosji. Proces weiagania Rosji do dziatan i procesow integracyjnych rozumiany jest
w kategoriach wspolnego interesu, ktorego wspdlnym - cho¢ odlegtym - celem ma
by¢ zlikwidowanie wszystkich postzimnowojennych podziatdw. Podstawowym za$
wkladem w bezpieczenstwo i stabilnos¢ Europy Ponocnej ma by¢ konstrukcja pozy-
tywnej wspodtzaleznosci pomigdzy Unig Europejska, Rosja i pafnstwami regionu, po-
strzegana jako mocny czynnik stabilizujacy.

Niezdolno$¢ regionalnych instytucji, takich jak np. Rada Pafistw Morza Bat-
tyckiego do przekroczenia bardzo niskiego progu ,,migkkiego” bezpieczenstwa,
a szczegolnie fiasko polityki europejskiego bezpieczenstwa, a takze nasilajaca si¢ od
potowy lat dziewigcédziesiatych presja Rosji na utrwalenie takiej sytuacji m.in. po-
przez regionalizacj¢ bezpieczenstwa europejskiego, spowodowato, ze jedyna alter-
natywa zapewniajaca ,.twarde” gwarancje bezpieczenstwa stalo si¢ NATO. Poza
zobowigzaniami sojuszniczymi wynikajacymi z art. 5 Traktatu Pélnocnoatlantyckie-
g0, podobnie mocne, twarde gwarancje bezpieczenstwa stanowi dla panstw czlon-
kowskich zasada obrony zbiorowej wobec pojawiajacych si¢ zagrozen, a takze
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posrednie gospodarcze skutki cztonkostwa NATO, jak np. inwestycje kapitalu za-
chodnioeuropejskiego, szczegdlnie waznego dla panstw regionu.

Wedlug Rosji nowy fad geopolityczny w basenie Morza Battyckiego regu-
lowany jest przez Federacj¢ Rosyjska i Stany Zjednoczone/NATO. Zatozenie to
okresla w sposob oczywisty sposob budowania przez Rosj¢ koncepcji wiasnych
interesow w regionie. Odnosza si¢ one w przewazajacej mierze do poziomu relacji
Rosji z Sojuszem Pdtnocnoatlantyckim i NATO. Interesy narodowe Rosji w regio-
nie baltyckim mozna przedstawi¢ nastgpujaco:

1. powstrzymanie ekspansji NATO przed przekroczeniem linii Weltawa -

Wista po to, aby utrzyma¢ znacznie dla geostrategicznych interesow
Rosji wazniejsza rubiez Niemen — Narwa;

2. uniknigcie konfrontacji z Zachodem (Europa/Stanami Zjednoczony-
mi/NATO) z powodu panstw baltyckich, ktorych aspiracje i polityczna
aktywno$¢ stanowily, jak sadzono w Moskwie, powazne potencjalne
zagrozenie zwlaszcza dla stosunkow rosyjsko-amerykanskich i rosyjsko
— niemieckich.

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

4. zapobiezenie planom odizolowania Rosji od Europy za pomoca utwo-
rzenia na poludniowych i zachodnich rubiezach Federacji Rosyjskiej
pasa niestabilnosci, rozciagajacego si¢ od Afganistanu, poprzez Czecze-
ni¢, Gruzje, Krym, Zadniestrze, az do Morza Battyckiego. Panstwa bat-
tyckie mialyby stanowi¢ polocny kraniec antyrosyjskiego tuku
battycko - czarnomorskiego®.

Rosja realizuje wilasny projekt polityki w Regionie Battyku. Jest on jest
oparty na zatozeniu: UE zamiast NATO, a gwarancje bezpieczenstwa daje czlon-
kowstwo w UE.

Szczegodlne miejsce w polityce bezpieczenstwa regionu zajmuje Obwod Ka-
liningradzki, ktéry stanowi jedno z najbardziej realnych zagrozen. Trzeba podkre-
§li¢, ze nie byl on i nigdy nie bedzie autonomicznym podmiotem polityki
bezpieczenstwa, a wszelkie zwigzane z nim zagrozenia moga by¢ neutralizowane
jedynie w relacjach z Federacja Rosyjska.

4 Tamze, s. 56.
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SZANSE 1 ZAGROZENIA

Rejon Morza Battyckiego stat si¢ od niedawna newralgicznym obszarem dla
Unii Europejskiej. Pod wzgledem dynamiki rozwoju gospodarczego pozostaje
w Scistej unijnej czotéwce. Tutaj tez krzyzuja si¢ szlaki taczace pdinoc, wschod
i zachod. Dzigki polskiej i litewskiej granicy, Unia ma nad Battykiem bezposredni
kontakt z Rosja. W sasiedztwie z Obwodem Kaliningradzkim drzemia ogromne,
lecz wciaz niewykorzystane mozliwosci gospodarcze i polityczne.

Dlatego Unia Europejska potrzebowata odrebnej strategii battyckiej. W tej
sprawie w ubiegtym roku, podczas listopadowej sesji plenarnej Parlament Europe;j-
ski przyjat sprawozdanie z inicjatywy finskiego posta Alexandra Stubba z grupy
Europejskiej Partii Ludowej/Chrzescijanskich demokratow. Deputowani chcieli, by
Komisja Europejska sporzadzita plan dziatania uwzgledniajacy szanse i zagrozenia
wynikajace ze wzmocnionej wspolpracy ponadgranicznej regiondw lezacych nad
Battykiem. Nowe inicjatywy powinny stanowi¢ integralng cze$¢ tzw. pélnocnego
wymiaru UE, a wigc formy wspolpracy w basenie Morza Battyckiego, ktéra od
1997 roku, po przystapieniu do UE krajow skandynawskich stala si¢ jednym z naj-
wazniejszych kierunkéw unijnej polityki, wzmocnionym dodatkowo po wstapieniu
do Unii panstw battyckich.

Koncepcja wymiaru poélnocnego powstata z inicjatywy Finlandii i byta jed-
nym z gtéwnych punktéw finskiej prezydencji UE w drugiej potowie roku 1999°.
Strategia ta zostala réwniez uznana za priorytetowa przez prezydencj¢ dunska
w 2002 r., lecz pozniej stracita swoje znaczenie w trakcie kolejnych prezydencji,
ktére ktadly wiekszy nacisk na region Morza Srédziemnego, niz na Péinoc.

Cele wymiaru pétnocnego sa okreslane w planach dzialania w ramach wy-
miaru pétnocnego. Pierwszy plan dziatania zostal przyjety podczas Rady Europej-
skiej w Feirze w czerwcu 2000 r. na okres 2000-2003. Koncentrowal si¢ on na
zagadnieniach $rodowiska, bezpieczenstwa jadrowego, walki z przestgpczosciag zor-
ganizowana oraz kwestii Kaliningradu®.

Drugi plan dziatania w ramach wymiaru péinocnego na lata 2004-2006 zo-
stat przyjety w pazdzierniku 2003 r. Obejmuje on pigé¢ gtéwnych tematow o znacze-
niu priorytetowym: gospodarke, zasoby ludzkie, ochron¢ srodowiska; wspotprace
transgraniczng oraz zagadnienia sprawiedliwosci i spraw wewnetrznych. Kalinin-
grad i obszar arktyczny zostaly okreslone jako regiony o szczegdlnych potrzebach.

> Wymiar Pélnocny Unii Europejskiej [w:] Raporty i Analizy 1/02, Warszawa 2002, s. 4.
6 Tamze, s. 5.

70 Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego



Stosunki mi¢dzy Unig Europejska i Rosja, a poziom bezpieczenstwa w rejonie Battyku

W drugiej potowie 2006 r. polityka wymiaru poétnocnego po raz kolejny za-
jeta wazne miejsce w kalendarzu prac UE i byta gtéwnym priorytetem programu
finskiej prezydencji w zakresie stosunkéw zewnetrznych. Ponadto polityka wyma-
gala réwniez przystosowania w §wietle czterech wspdlnych obszaréw przyjetych na
szczycie UE - Rosja w maju 2005 r. w Moskwie:

a) wspdlna przestrzen gospodarcza: wspotpraca w dziedzinie srodowiska,
rozszerzenia wspotpracy w zakresie telekomunikacji, transportu i ener-
gii, w dziedzinie konkurencji, poprawienie warunkéw inwestycji po-
przez wigksza przewidywalno$¢ i pewnos¢ prawa;

b) wspolna przestrzenn wolnosci, bezpieczenstwa i sprawiedliwosci: pod-
kres$la, ze postgp w tej przestrzeni nie moze ograniczaé si¢ do readmisji
i utatwien wizowych, ale musi obejmowaé dzialania wzmacniajace de-
mokracje, praworzadnos¢ i niezalezno$¢ mediow; podkresla, ze konsul-
tacje w zakresie praw czlowieka musza sta¢ si¢ stalym elementem
partnerstwa pomi¢dzy UE a Rosja;

c) wspdlna przestrzen bezpieczenstwa zewngtrznego: oczekuje konkret-
nych dzialan w nastgpstwie na nowo potwierdzonych zobowiazan doty-
czacych rozwiazania zamrozonych konfliktow na Kaukazie
i w Naddniestrzu oraz intensywniejszego dialogu w sprawie zarzadzania
kryzysowego i w sprawie bezpieczenstwa;

d) wspdlna przestrzen badan naukowych, edukacji i kultury: z zadowole-
niem przyjmuje decyzj¢ o ustanowieniu Instytutu Europejskiego w Mo-
skwie w 2006 r. jako konkretny krok w kierunku zwigkszonej
wspblpracy w tej dziedzinie’.

Aby w petni wykorzysta¢ niewatpliwe auty basenu Morza Battyckiego trze-
ba sobie jednak wczesniej poradzi¢ z pewnymi niedogodno$ciami tego obszaru.
Najwigkszym problemem, z ktorym musza zmierzy¢ si¢ panstwa nadbattyckie jest
zanieczyszczenie wspdlnego morza. Na zty stan wod Baltyku sktadaja si¢ zaréwno
czynniki naturalne jak i dziatanie czlowieka. Niewielka srednia glgbokos¢ (58 m)
i bardzo utrudniona wymiana wod z otwartym oceanem poprzez Ciesniny Skandy-
nawskie sprawiaja, iz nasze morze oczyszcza si¢ bardzo powoli. Cho¢ obecnie
wszystkie kraje unijne lezace nad Baltykiem stosuja surowe normy ekologiczne,
btedy przesztosci nietatwo jest naprawi¢. Dodatkowe zagrozenie stanowig spoczy-

7 http://www.mpp.org.pl/12/12_6.html, 28.04.2007.
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wajaca na dnie Baltyku bron chemiczna z II wojny §wiatowej oraz atomowe okrety
rosyjskiej floty battyckiej.
W zwiazku z tym okreélono trzy najwazniejsze cele®:
a) wspiera¢ wymiar pdinocny;
b) doprowadzi¢ do uznania basenu Morza Battyckiego za priorytetowy ob-
szar wymiaru poinocnego;
¢) upowszechni¢ $§wiadomos$¢ kluczowego znaczenia Morza Baltyckiego
jako takiego.

Aby zrealizowa¢ te cele sformutowano najwazniejsze z punktu widzenia
Parlamentu Europejskiego zadania do wykonania. Najwazniejsze z nich to’:

a) utworzenie specyficznej linii budzetowej obejmujacej dziatania wcho-
dzace w sktad strategii Morza Battyckiego;

b) przyspieszenie realizacji istniejacych projektow dotyczacych wody, po-
wietrza i infrastruktury drogowej (Via Baltica, Rail Baltica);

c) usprawnienie przekraczania granicy, pelne wdrozenie czterech podsta-
wowych swobdd unijnych, skuteczniejsze kontrole granicach wschod-
nich;

d) wyeliminowanie zagrozenia katastrofy ekologicznej;

e) sprzyja¢ takiemu rozwojowi Obwodu Kaliningradzkiego, ktory przy-
czyni si¢ do wyeliminowania plagi alkoholizmu, rozprzestrzeniania wi-
rusa HIV, zagrozenia dla srodowiska naturalnego oraz uczyni ten region
mniej zmilitaryzowanym i bardziej otwartym;

f) intensyfikacja wymiany kulturalnej i szkolne;j.

Ponadto zwrécono tez uwage na konieczno$¢ zwigkszenia niezaleznosci
Unii Europejskiej od rosyjskiej ropy i gazu, rozwoju ,,czystych” technologii energe-
tycznych, rozwazenie mozliwosci stworzenia wspolnego unijnego rynku energii.
Podkreslono tez konieczno$¢ uzgadniania strategicznych decyzji ze wszystkimi
partnerami, w tym rowniez z Rosja.

W tym poétroczu przeprowadzona zostala rowniez rewizja struktur politycz-
nych i instytucjonalnych polityki, poniewaz drugi plan dziatania w zakresie wymia-
ru pdéinocnego uptynat pod koniec 2006 r. i wszedt w zycie dokument ramowy
okreslajacy nowa polityke wymiaru poétnocnego 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.
? Tamze, 28.04.2007.
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Porozumienie w sprawie nowej politycznej deklaracji dotyczacej wymiaru
pétnocnego przyjete zostalo na szczycie UE - Rosja, ktory odbyt si¢ 24 listopada
2006 r. w Helsinkach, natomiast weszto w zycie z dniem 1 stycznia 2007 r. i uzyska-
to status wspdlnej polityki UE.

Polityka wymiaru pdétnocnego moze przyczyni¢ si¢ do promowania strate-
gicznej wspolpracy regionalnej i wzrostu gospodarczego w poszerzonej przestrzeni
wymiaru poélnocnego. Jak dotychczas polityka ta koncentrowala si¢ glownie na ob-
szarach lezacych poza Unia Europejska, w szczegolnosci na Rosji i partnerstwie na
rzecz $rodowiska.

Jednak w stosunkach Unii Europejskiej z Rosja pojawiaja si¢ takze pewne
zagrozenia.

Na szczycie w Helsinkach nie doszto do planowanego wczesniej rozpocze-
cia formalnych negocjacji dotyczacych podpisania nowego porozumienia ramowego
w sprawie wspodtpracy UE i Rosji, czyli nowej Umowy o Partnerstwie i Wspotpracy.
Przyjeciu mandatu negocjacyjnego sprzeciwita si¢ Polska do czasu rozstrzygnigcia
sporu dotyczacego eksportu polskiego migsa na rynek rosyjski.

Do najwazniejszych kwestii spornych pomi¢dzy Rosja i Unia Europejska
nalezaly podczas obrad zagadnienia polityki energetycznej, handlu produktami rol-
nymi oraz sytuacji wewngtrznej w Rosji. Nieoficjalnie poinformowano prezydenta
Putina o szczegoétach przygotowywanej liberalizacji rynku gazowego UE, ktéra
m.in. zabrania dostawcom gazu zakupu sieci dystrybucyjnych, co bezposrednio ude-
rza m.in. w plany Gazpromu. Prezydent Putin w odpowiedzi na sugestie podziatu tej
spotki zadeklarowat, ze Rosja bedzie chroni¢ jednosé¢ Gazpromu. Wczesniej,
na konferencji Karty Energetycznej 21-go listopada, szef Gazpromeksportu, Alek-
sandr Miedwiediew, mial zagrozi¢ wstrzymaniem dostaw gazu dla panstw europej-
skich w przypadku zakazu zakupu sieci dystrybucyjnych. Usztywnianie postawy
w kwestii polityki energetycznej ma przekona¢ Uni¢ o niezmiennym stanowisku
Rosji 1 niecelowosci podejmowania tego tematu w przysztych rozmowach o nowym
traktacie. Prezydent Rosji Wiadimir Putin potwierdzit, ze Rosja nie zamierza ratyfi-
kowa¢ Traktatu Karty Energetycznej w obecnym ksztalcie, ale zapewnit o gotowo-
$ci poszukiwania porozumienia, ktore uszanuje interesy wszystkich stron.

Poruszajac kwesti¢ rosyjskiego zakazu wwozu migsa z Polski prezydent Pu-
tin przekonywat, ze ma on charakter techniczny, a nie polityczny, a wina lezy po
stronie polskiej. Dodatkowo Putin sugerowal mozliwos¢ rozszerzenia zakazu impor-
tu migsa na cata Uni¢ Europejska pod pretekstem braku uzgodnien ze strong rosyj-
ska warunkdéw wstapienia do UE Bulgarii i Rumunii, z ktérymi Rosja ma problemy
fitosanitarne.
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Ostatnia sporna kwestia byl stan przestrzegania praw cztowieka w Ros;ji.
Podczas rozméw strona unijna podniosta kwesti¢ §ledztwa w sprawie zabdjstwa
Anny Politkowskiej oraz pojawily si¢ pytania o $mier¢ Aleksandra Litwinienki.
Prezydent Putin ostrzegl przed wywotywaniem skandalu przez wiadze brytyjskie
w tej sprawie'’.

Komentujac szczyt w Helsinkach polscy europarlamentarzysci zarzucali Fe-
deracji Rosyjskiej stosowanie wobec panstw UE podwdjnych standardow, dzielac je
na lepsze i gorsze. Dobre nagradzane sa normalnymi stosunkami, a zte karane sank-
cjami. Znana od stuleci zasada divide et impera $wiadczy o odrodzeniu myslenia
imperialnego na Kremlu.

Wedtug nich relacje z Rosja powinny si¢ opiera¢ na zdrowych i stabilnych
fundamentach i powinny by¢ pozbawione podzialu na zwyci¢zcoéw i zwycigzonych,
lepszych i gorszych oraz musi nastgpi¢ koniec z bilateralnym dogadywaniem si¢
Rosji, zamiast rzetelnej rozmowy z catg Unia. Jednym z zarzutow wobec Komisji
Europejskiej bylo to, iz powinna byta ona interweniowa¢ wczesniej w sprawie em-
barga na polska zywnos¢, tak samo jak powazniej nalezato traktowal zastrzezenia
Polski wobec budowy gazociagu péinocnego. Cho¢ Rosja to wazny partner dla Unii,
to nalezy domagacd si¢ respektowania w Rosji wolnosci stowa, stowarzyszen, prze-
strzegania praw cztowieka i swobody dziatalnosci opozycji. Zarzucono tez UE, tak
wrazliwej na kwestie przestrzegania praw czlowieka, na przyktad w kontekscie wal-
ki z terroryzmem, przyktadanie innej miary do Rosji. Zdaniem postéw unijni polity-
cy $wiadomie unikaja klopotliwych pytan, albo bez =zastrzezen przyjmuja
wymijajace odpowiedzi. Podkreslono, ze wspolpraca z Rosja jest pozadana, ale
"niezrozumiata uleglo$é" wobec Rosji do niej nie doprowadzi''.

Innym zagrozeniem w stosunkach z Rosja jest wstrzymanie podpisania po-
rozumien granicznych z Lotwa i Estonig. Wynika z tego wniosek, ze Rosja nie chce
w pehni zaakceptowac¢ konsekwencji rozszerzenia Unii Europejskiej z roku 2004.

Zaostrza si¢ spor miedzy Estonig a Rosja z powodu demontazu i przeniesie-
nia pomnika Zotnierzy radzieckich z centrum Tallina na cmentarz wojskowy.
W Tallinie na poczatku maja doszto do zamieszek wywotanych gtownie przez lud-
no$¢ rosyjskojezyczna. Estoniska placowka od kilku dni jest oblegana przez aktywi-
stow organizacji "Nasi" i innych prokremlowskich ugrupowan mtodziezowych.
Pierwszego maja wtargneli oni na teren ambasady i zerwali z masztu przed budyn-
kiem estoniskq flage. Natomiast 2-go maja bojowka "Naszych" zaatakowala ambasa-

1% http://osw.waw.pl/pub/koment/2006/11/061130a.htm, 30.04.2007.
"http://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 Maring Kaljurand na konferencji prasowej w redakcji tygodnika
"Argumenty i Fakty". Spoteczno$¢ migdzynarodowa uwaza za niedopuszczalne
zagrazanie fizycznemu bezpieczenstwu pracownikow dyplomatycznych Estonii
w Moskwie i apeluje o natychmiastowe polozenie kresu konfliktowi. Napigcie wy-
wolane przeniesieniem pomnika Zotnierzy radzieckich z centrum Tallina na cmen-
tarz wojskowy w tym miescie powinno zosta¢ roztadowane przeze oba kraje na
drodze dyplomatyczne;j.

Szef rosyjskiego MSZ Siergiej Lawrow w rozmowie telefonicznej ze swym
niemieckim odpowiednikiem Frankiem-Walterem Steinmeierem wyrazit - jak poin-
formowali Rosjanie - "zdumienie z powodu braku nalezytej reakcji UE na postgpo-
wanie Tallina, ktdre jest sprzeczne z europejskimi wartosciami i kulturg". Podobne
zarzuty ustyszeli 3-go maja w Moskwie ambasadorzy Niemiec i Portugalii (krajow
przewodzacych UE w 2007 r.) oraz przedstawiciel UE w Rosji. Moskwa oskarza
Estoniczykdéw o "brutalne thumienie" protestow estonskich Rosjan po demontazu
Brazowego Zotnierza, cho¢ ani razu nie zajakneta sig, e przerodzity si¢ one w bur-
dy rosyjskich oraz estonskich nacjonalistow wybijajacych okna, wtamujacych si¢ do
sklepow oraz przewracajacych samochody'?.

Na szczgscie szantaz energetyczny, ktory jest ulubionym narzedziem polity-
ki migdzynarodowej Kremla, jest niegrozny dla Estonii, bowiem czerpie energi¢
glownie z wlasnych z16z upkow bitumicznych. Zatem wstrzymanie tranzytu ropy
przez Estoni¢ uderzytoby przede wszystkim w Rosjg.

PODSUMOWANIE

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej zmianie ulegl polityczny krajobraz
Europy. Unia Europejska zblizyta si¢ geograficznie, politycznie i historycznie do
Rosji. Od czasu ostatnich integracji, w maju 2004 r. i styczniu 2007 r., nowi czlon-
kowie Wspdlnoty aktywnie wplywaja na polityk¢ Unii w odniesieniu do panstw
sasiednich. Tym samym polityka Unii Europejskiej wobec Rosji ulega zmianom,
a jednoczesnie stosunek Rosji do zachodnich sasiadow ksztattuje si¢ obecnie ina-
czej.

Rosja jest najwigkszym panstwem sasiadujacym z Unia Europejska i pozo-
stanie sgsiadem wyjatkowym. Trudno ja tak ,,po prostu” wiaczyé w ramy Europej-
skiej Polityki Sasiedztwa. Rosja jest krajem zbyt duzym, a jej historyczna

12 http://serwisy.gazeta.pl/swiat/1,34180,4105117.html, 02.05.2007.
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$wiadomos$¢ bycia regionalnym mocarstwem takze przemawia przeciwko temu.
W przeciwienstwie do innych sasiadow Unii trudno dzi§ mdéwié o mozliwosci —
cho¢by w diugiej perspektywie czasowej — przystapienia Rosji do UE. Stanowisko
takie przewaza obecnie zaréwno wsrdd politycznych elit Unii Europejskiej, jak
i wérod politycznych elit w Rosji. Dlatego tez rozwijanie dobrosasiedzkich, opartych
na wzajemnych korzysciach stosunkéow migdzy UE i Federacja Rosyjska stanowi
wazne wyzwanie, szczegdlnie dla kwestii bezpieczenstwa w rejonie Morza Battyc-
kiego.

Postgpom w sferze wspodtpracy gospodarczej oraz przy punktualnym roz-
wiazywaniu praktycznych kwestii nie towarzyszy, jak dotad, zblizenie w dziedzinie
waznych dla Unii warto$ci, jak demokracja, prawa cztowieka i swobody obywatel-
skie. Nowe panstwa czlonkowskie z Europy Srodkowo-Wschodniej, szczegdlnie
Polska i kraje nadbattyckie, sa zas§ w oczywisty sposdb wyczulone na wszelkie prze-
jawy dziatan zagrazajacych wolnosciom obywatelskim w Rosji.

Wyrazne réznice w interesach wobec Rosji wida¢ takze migdzy ,,starymi®
i,,nowymi“ cztonkami UE. Napigcia i irytacje w stosunkach polsko-niemieckich,
wywotane niemiecko-rosyjskim porozumieniem o budowie rurociagu na dnie Batty-
ku, z pomini¢ciem Polski i trzech krajow nadbattyckich, stanowia tu tylko przyktad.
Rzeczywista wspodlna polityka Unii Europejskiej wobec Rosji mozliwa bedzie jedy-
nie wtedy, gdy wspolne interesy ,starych® i ,,nowych® cztonkéw EU postrzegane
beda jako wazniejsze niz pojedyncze interesy poszczegdlnych panstw. Dobrosa-
siedzkie stosunki w Europie zaleza takze od postawy Rosji, ktora bedzie musiata si¢
wkrétce zdecydowal, ktory z kierunkow: europejsko-zachodni czy imperialno-
euroazjatycki, okresla¢ bedzie jej polityke europejska.

Z kolei to wszystko, co dzia¢ si¢ bedzie w przysztosci w polityce Unii i Ro-
sji bedzie mieszanka polityki konfliktu i wspolpracy. Niezwykle trudno obecnie
oceni¢, jak rozklada¢ si¢ bedzie ilosciowo stosunek konfliktu do potencjalnej
wspdtpracy, jest jednak chyba oczywiste, ze oba te elementy bgda wzajemnie wspot-
istniaty. Ponadto, co warto podkresli¢, Rosja jest i bedzie najwazniejszym przy-
sztym partnerem Unii Europejskie;j.

Waznym zagadnieniem w stosunkach UE z Rosja jest kwestia surowcow
energetycznych. Ponad jedna czwarta ropy i gazu zuzywanych w UE pochodzi
z Rosji. Rosja jest dla UE jednoczesnie jednym z gléwnych zrddet produktéw ener-
getycznych i jednym z gléwnych rynkéw zbytu dobr i ustug. Stuszne wydaje si¢
stwierdzenie, ze Rosja zalezy od UE w nie mniejszym stopniu niz UE od Rosji. Na
ostatnim szczycie UE - Rosja nie udato si¢ zawrze¢ porozumienia w sprawie energii,
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a brak regul handlowych w tej dziedzinie oslabia Unig, zwlaszcza, jesli wzia¢ pod
uwagg fakt, ze Rosja wciaz nie ratyfikowata traktatu na temat Karty energetyczne;j.

Nierozpoczgcie rozméw nad nowymi ramami prawnymi relacji Rosja - UE
jest prestizowa porazka Moskwy, tym bardziej, ze deklaracje przedstawicieli strony
rosyjskiej wygtaszane przed szczytem wskazywaty wyraznie, ze Rosja liczy na na-
ktonienie Warszawy przez inne panstwa do wycofania weta. Niemniej tak oficjalni
przedstawiciele Federacji Rosyjskiej, jak i media, publicznie bagatelizowali t¢ kwe-
sti¢. Rosji zalezy na przyjgciu nowego porozumienia jeszcze przed wyborami pre-
zydenckimi wiosng 2008 r. Miatoby to wymiar prestizowy, wskazujacy wazng rolg
Federacji Rosyjskiej na arenie mi¢gdzynarodowej. Kreml zdaje si¢ nadal liczy¢, ze
polskie weto zostanie wycofane pod naciskiem innych panstw UE. Jednoczesnie
Moskwa coraz wyrazniej usituje narzuci¢ Unii Europejskiej swoje stanowisko
w odniesieniu do ksztattu nowego traktatu. Rosji zalezy na dokumencie o charakte-
rze ogoélnym, ktéry nie poruszatby kwestii drazliwych, jak m.in. energetyka czy
prawa czlowieka, podkreslal rOwnoprawny charakter relacji z Unia Europejska i byt
zarazem ukoronowaniem powrotu do statusu mocarstwowego.

Jesli strona unijna bedzie konsekwentnie nalegaé¢ na wlaczenie do nowego
traktatu takich zagadnien, jak zasady wspdtpracy energetycznej czy konkretne zo-
bowiazania rosyjskie w sferze praw czlowieka, wowczas dla Moskwy bardziej ko-
rzystne bedzie utrzymywanie istniejacego stanu rzeczy i coroczne przedtuzanie
istniejacego Porozumienia o partnerstwie i wspélpracy.”

Wydaje si¢, ze z calej gamy wspotczesnych wyzwan cywilizacyjnych za
przyszte zagrozenie bezpieczenstwa w Regionie Battyku, w wyniku stosunkéw Unii
Europejskiej z Federacja Rosyjska, uznaé nalezy:

1. Problem niezaleznosci dostaw surowcéw energetycznych — dotyczy to
przede wszystkim ropy naftowej i substancji ropopochodnych oraz gazu
ziemnego. Moga one staé si¢ instrumentem nacisku w stosunkach mig-
dzypanstwowych. Z tego powodu dywersyfikacja ich dostaw ma zasad-
nicze znaczenie dla zapewnienia odpornosci na naciski ekonomiczne
poprzez grozbg ograniczenia lub wstrzymanie dostaw tych surowcow.

2. Wspdlczesny terroryzm — przede wszystkim dotyczy to widma prze-
prowadzenia ataku na strukture teleinformatyczna panstw regionu, czyli
cyberterroryzm o podtozu polityczno-ideologicznym. Nie nalezy zapo-
mina¢ takze, w kontek$cie udziatu panstw regionu w walkach w Iraku
i Afganistanie, o klasycznym terroryzmie zwigzanym z przekraczaniem

13 http://osw.waw.pl/pub/koment/2006/11/061130a.htm, 04.05.2007.
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przez grupy terrorystyczne slabo chronionych granic Rosji
i zagrozeniem dla tankowcow, infrastruktury portowej, itp. oraz braku
ptynnej i aktualnej wymiany informacji migdzy odpowiednimi stuzba-
mi.

Bezpieczenstwo ekologiczne - jakie niesie ze sobg budowa Gazociagu
Pétnocnego na dnie Baltyku, ktory jest morzem niemal zamknigtym,
a wigc bardziej niz otwarte akweny, narazonym na katastrofy ekolo-
giczne. Gazociag bedzie mial wpltyw na zmiany dna morskiego, zmiany
pradéw oraz moze pgknaé z uwagi na ograniczong elastycznos¢ rur sta-
lowych. Brak jest koncepcji w sprawie post¢gpowania z zatopiong bronia
i niebezpiecznymi substancjami spoczywajacymi na dnie Baltyku. Na-
lezy tez wzia¢ pod uwage, ze rurociag moze staé si¢ celem atakow terro-
rystycznych.

Kwesti¢ nielegalnej migracji potaczonej z zorganizowang przestgpczo-
$cig — powiazanej takze w tym przypadku z poziomem ochrony rosyj-
skich granic i brakiem przeptywu odpowiedniej informacji.

Mniejszosci narodowe w panstwach baltyckich — szczegdlnie w Estonii
ina Lotwie, gdzie ok. 25-30 % ludnosci jest pochodzenia rosyjskiego.

Rozwiazania problemu bezpieczenstwa na Baltyku nalezy szukaé przede

wszystkim w  bliskiej wspotpracy rozszerzonej Unii Europejskiej i NATO
z Federacja Rosyjska.
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ABSTRACT

RELATIONS BETWEEN EUROPEAN UNION
AND RASSIA AND SECURITY LEVEL
IN THE BALTIC SEA REGION

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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Dawid PELKA

WYZWANIA DLA SYSTEMU
OCHRONY PRZECIWPOZAROWEJ
W SWIETLE ROZWOJU POLSKICH PORTOW

STRESZCZENIE

W artykule scharakteryzowano system ochrony przeciwpozarowej w portach pol-
skich. Kolejno okreslone zostaty zagrozenia w tym zakresie, podstawy prawne dziatania
systemu oraz wykorzystywane procedury. Omoéwiono i scharakteryzowano stan obecny
systemu oraz przedstawiono postulaty majace na celu zwigkszenie jego efektywnosci.

WSTEP

Obserwowany w skali globalnej intensywny rozwdj portow jednoznacznie
wskazuje na wzrost znaczenia transportu morskiego, ktory ze wzgledéw ekono-
micznych okazuje si¢ atrakcyjna alternatywa wobec innych jego rodzajow, zwlasz-
cza w zakresie masowego przewozu towarow. Obiekty portowe stanowa istotny
element gospodarki kazdego z panstw. Nie jest to niczym nowym, gdyz juz Arysto-
teles w jednym ze swoich traktatow zachwycal si¢ mozliwosciami jakie daja porty:
»|.-.1 Widzimy to i obecnie, ze wiele krajéw i miast posiada miejsca postoju okretéw
i porty, ktore sq tak korzystnie dla miasta polozone, ze ani do wiasciwego miasta nie
nalezq, ani tez nie sq zbytnio od niego oddalone, przeciwnie, dzieki, murom i innym
tego rodzaju obwarowaniom wlqczone sq w jego sfere wladania; widoczne jest tedy,
ze owe korzysci, ktore daje ewentualne polqczenie ladu i morza, miasto ma zapew-
nione dzieki prawom, ktore podajq i okreSlajq, komu nie wolno, a komu wolno
wehodzi¢ w stosunki wzajemne.

! Arystoteles, Polityka, 1327a., Warszawa 2000, s. 192.
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Obecnie jednak, ze wzgledu na rozwoj technologiczny, skala procesow logi-
stycznych w portach jest nieporownywalnie wigksza od tych, jakie funkcjonowaty
w starozytnos$ci. Proporcjonalnie zwielokrotnieniu ulegta tez liczba zagrozen po-
wstajacych podczas pracy portow. Stale wzrastajacy ruch towarowy oraz intensyw-
no$¢ wszystkich typéw transportu w otoczeniu portowym, naturalnie generujg
potrzebe holistycznego podejscia do problemoéw bezpieczenstwa w tym ztozonym
$rodowisku. Majac na uwadze rozwiazania systemowe, ktore funkcjonuja w tym
wzgledzie na terenie naszego kraju, szczegolnie na znaczeniu zyskuje szeroko ro-
zumiana ochrona przeciwpozarowa, w ramach ktdrej organizuje si¢ caly system
reagowania i przeciwdziatania wszelkim kryzysom. Nalezatoby si¢ zatem pokusi¢
0 zapewnienie stabilnego i spdjnego systemu rozpoznawania i niwelowania zagro-
zen w portach i ich otoczeniu w ramach systemu ochrony przeciwpozarowej — kra-
jowego systemu ratowniczo-gasniczego. Wydaje si¢, ze w tym zakresie, celowym
bytoby réwniez skorzystanie z doswiadczen innych panstw.

ZAGROZENIA W OTOCZENIU PORTOWYM

Roéznorodnosé i ztozonos$¢ zagrozen wystepujacych w porcie i jego otocze-
niu stanowi wyzwanie dla administratoréw oraz specjalistow odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo w tych obiektach. W ogdlnym uj¢ciu mozna wsrod nich wyrdznic
zagrozenia: techniczno-technologiczne, przyrodniczo-klimatyczne oraz cywilizacyj-
no-spoleczne®. Jest to zatem suma wszelkich mozliwych niebezpieczenstw cywiliza-
cyjnych jakie powstaja w obrgbie duzych osrodkow przemystowych wszelkiego
typu. W miar¢ uszczegdétowienia mozna dokonywac kolejnych podziatéw zagrozen,
jakie kazda z tych grup w sobie zawiera. Jednak juz z tego poziomu widoczna jest
skala i rozleglo$¢ zagadnien jakie muszg by¢ przedmiotem dziatan ze strony zarza-
dzajacych bezpieczenstwem.

Okazuje si¢, ze zapewnienie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa
w portach musi obejmowaé swym spektrum wszelkie zagrozenia zwigzane
z charakterystyka kazdego z nich. Wszystkie mieszcza si¢ w zakresie bezpieczen-
stwa wewngtrznego panstwa z ktorych przewazajaca wigkszo$¢ ujeta zostata w ure-
gulowaniach z zakresu ochrony przeciwpozarowej. Jednym z podstawowych jej

2 W.R Suleta, G. Krasnodebski, Zagrozenia portu morskiego — istotnego elementu infrastruk-
tury krytycznej panstwa, Materialy z Konferencji Naukowej Logistyka morska, Gdynia 2009,
s. 6.
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celow jest tworzenie warunkow organizacyjnych i formalnoprawnych zapewniaja-
cych ochrong ludzi oraz mienia, a takze przeciwdziatajacych powstawaniu lub po-
zwalajace na minimalizowanie skutkow pozaru, klgsk zywiotowych Iub innego
miejscowego zagrozenia®. Zostalo to funkcjonalnie uszczegétowione poprzez orga-
nizacj¢ krajowego systemu ratowniczo gasniczego.

Niektore grupy zagrozen sa wspdlne wszystkim rodzajom portow
np. zagrozenie pozarowe, techniczne, ekologiczne itp. to jednak nalezatoby rozgra-
niczy¢ skale i skutki ich oddzialywania w zaleznosci od tego czy dotycza portow
handlowych, pasazerskich czy tez wojennych.

Sposréd portéw cywilnych szczegdlnag uwage nalezy poswigci¢ zwlaszcza
tym, ktére zostaty usytuowane w aglomeracjach Gdansk-Gdynia czy tez Szczecin-
Swinoujécie. Stanowia one elementy infrastruktury krytycznej naszego kraju i jed-
nocze$nie gospodarki narodowe;.

Osobna kategori¢, a zarazem przedmiot szczegdlnej uwagi ze wzgledu na
skalg zagrozen oraz zasi¢g ewentualnych skutkow katastrof, stanowia porty paliwo-
we. Przykladem moze by¢ tu Port Pélnocny w Gdansku, w ktorym z racji duzych
obrotdw, gtéwnie materiatami niebezpiecznymi, musi by¢ zabezpieczony poprzez
dedykowane i najbardziej zaawansowane technologicznie systemy wczesnego wy-
krywania i zwalczania niebezpieczenstw.

Wielkie masy towarowe poddawane w portach procesom przetadunku, ma-
nipulacji i magazynowania, jak rdwniez zwiazane z nimi technologicznie grupy
budynkdéw i urzadzen wraz z obstugujacymi je ludzmi, stanowia powazne wyzwanie
na polu organizacji bezpieczenstwa portu. Rozrézniajac czynniki generujace typy
zagrozen w portach zgodnie z podziatem jaki dokonano w Kodeksie ISPS, gdzie
rozgraniczono oceng stanu ochrony podmiotéw na obiekty portowe oraz statki,
wskazano na roznice oraz wzajemne zalezno$ci na plaszczyznie bezpieczenstwa
tych dwoch oddziatywujacych na siebie obszaréw. Przyktadowo dla obiektéw lado-
wych pod wzglgdem zachowania zasad bezpieczenstwa pozarowego maja zastoso-
wanie akty prawne regulujace prawidlowe projektowanie i wykonanie, a nastgpnie
uzytkowanie budynkéw’. W przypadku budynkéw portowych przeznaczonych do
ruchu pasazerskiego, stawia si¢ zdecydowanie wigksze wymagania. Dotycza one

* Ustawa z dnia 24 sierpnia 1994r. o ochronie przeciwpozarowej, Dziennik Ustaw z 2009 r.
Nr 178 poz.1380 art.2.

* Internaional Ship and Port Facility Security Code, PRS 2005, pkt 8.9, 11, 15.

* Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadaé budynki i ich usytuowanie, Dziennik Ustaw.
Z 2002 r. Nr 75, poz. 690 ze zm.. dziat VL.
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wyposazanie ich w systemy sygnalizacji pozaru, obejmujace urzadzenia sygnaliza-
cyjno- alarmowe stuzace do samoczynnego wykrywania i przekazywania informacji
o pozarze oraz dzwigkowych systemow ostrzegawczych uruchamianych automa-
tycznie po otrzymaniu sygnatu z systemu sygnalizacji pozarowej’.

Jednak jest to tylko fragment dziatan prewencyjnych ze strony ustawodaw-
cy, podczas gdy funkcjonowanie tych specyficznych konglomeratow, przejawia si¢
wzmozonym ruchem sprzetu i obstugujacych go ludzi, zwiazanych z eksploatacja
zaplecza portowego. Wymaga to od administratoréw portdw wypracowania opty-
malnych procedur bezpieczenstwa i ciagltego nadzoru nad przebiegiem tych ztozo-
nych proceséw. Nie bez wplywu na poziom szeroko ujetego bezpieczenstwa
w otoczeniu portowym, pozostaja obiekty przemystowe oraz technologie w nich
stosowane, gdzie na malym obszarze funkcjonuje wiele podmiotow gospodarczych.
Czgs$¢ z nich ze wzgledu na rodzaj i ilosci przetwarzanych materiatdéw niebezpiecz-
nych, zostata zaliczona do Zaktadéow o Zwigkszonym Ryzyku lub Duzym Ryzyku
wystapienia awarii przemystowe;.

Dla nich opracowuje si¢ i wdraza odpowiednio:

- Programy zapobiegania awariom;

- Raporty bezpieczenstwa;

- Plany operacyjno-ratownicze na wypadek wystapienia nadzwyczajnego

zagrozenia.

Kazdy z powyzszych dokumentdéw, stanowiacych swoiste instrukcj¢ poste-
powania w sytuacjach ekstremalnych, powstaje w wyniku wielu analiz i konsultacji
poszczegdInych stuzb oraz podlega zatwierdzeniu przez Panstwowa Straz Pozarna’.

Obiekty ptywajace bedace gldownym przedmiotem pracy portdw, stanowig
szczegllng grupe obiektéw ze wzgledu na generowane zagrozenia. Pod wzglgdem
konstrukcyjnym wymagaja sporej wiedzy i doswiadczenia w przypadku wykonywa-
nia profesjonalnych analiz w zakresie wystgpujacych w ich otoczeniu zagrozen.
Biorac pod uwage znaczne zaggszczenie przy nabrzezach wymaga to specjalnych
procedur bezpieczenstwa. O ile zapewnienie odpowiednich warunkéw sktadowania
w magazynach portowych nie stanowi wigkszego problemu przy zachowaniu wy-

® Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 21 kwietia 2006 r.
w sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkow, innych obiektow budowlanych i terenéw,
Dziennik Ustaw. z 2006r. Nr 80, poz. 563.

7 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska, Dziennik Ustaw z 2008 r.
Nr 25 poz. 150 ze zm., rozdz. IV.
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magan techniczno-budowlanych, to charakteryzujacy si¢ duza mobilnoscia, ruch
transportowanych mas w zmiennym $rodowisku na statkach, wymaga swoistego
podejscia i doswiadczenia.

Problem moga stanowi¢ tutaj dwa czynniki:

- transportowane duze masy towarowe;

- przestrzeganie standardow bezpieczenstwa przez uzytkownikow portow.

Biorac pod uwage dane statystyczne z obszaru Europy®, dla statkéw w obre-
bie portéw najwickszym z zagrozen okazuje si¢ zagrozenie dotyczace pozardw
i eksplozji, ktorych liczba pozostaje na relatywnie stalym poziomie (np. 91 w 2007
189 w 2008 roku). stanowiac 12% wszystkich wypadkow dotyczacych statkow na
wodach panstw Unii Europejskie;j.

Dane jednoznacznie wskazuja, ze w odniesieniu do obiektow ptywajacych
podczas pobytu na morzu, do zdarzen pozarowych dochodzi rzadko. Wynika to
z faktu, iz wowczas funkcjonuje dobrze przeszkolona zatoga, ktora realizuje swoje
zadania z reguly efektywnie zgodnie z przyjetym sposobem postgpowania. Od-
zwierciedlaja to dane dotyczace pozaréw na statkach na polskich wodach przedsta-
wione na rysunku 1.

Pozary obiektow plywajacych na wodach
polskich
w latach 2001-2006

Epodczas remontu

w stoczni
20
15 | Ew porcie
i I I I I |
5 | Ena morzu
07 T T T T T

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Rys. 1. Pozary obiektéw plywajacych na wodach polskich w latach 2001-2006
Zrédlo:  Opracowanie wiasne na podstawie danych Instytutu Morskiego w Gdansku.

8 European Maritime Safety Agency, Maritime Accident Review 2008, s.19.
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Szczegdlnym wyzwaniem dla zarzadzajacych bezpieczenstwem jest coraz
powszechniejszy zwyczaj organizowania imprez masowych na duza skalg w obrebie
aglomeracji miejskich — gléwnych polskich portow, ktore z racji atrakcyjnej lokali-
zacji zwlaszcza w sezonie urlopowym, odbywaja si¢ w poblizu nabrzezy portowych.
Zapewnienie bezpieczenstwa duzej liczby oséb na tej ograniczonej przestrzeni wy-
maga specyficznych rozwiagzan organizacyjnych i stosownego zaplecza sprzg¢towe-
go. Pomimo, ze za bezpieczenstwo imprezy masowej w miejscu i w czasie jej
trwania odpowiada jej organizator’, to zapewnienie zaplecza pozwalajacego na ade-
kwatne reagowanie, pozostaje w gestii krajowych stuzb ratowniczych.

OCHRONA PRZECIWPOZAROWA W PORTACH

Stuzba realizujaca zadania z zakresu ochrony przeciwpozarowej na terenach
portowych pozostaja portowe straze pozarne, funkcjonujace w kompleksach
Gdansk-Gdynia oraz Szczecin-Swinoujscie. Wchodza one w sktad portowych shuzb
ratowniczych i posiadaja w Polsce dosy¢ bogata tradycj¢. Do roku 1991, w swietle
6wezesnych przepisow'®, jako zakladowe straze pozarne podlegaty one pod wzgle-
dem operacyjnym terenowym komendantom strazy pozarnej, a portowi strazacy byli
funkcjonariuszami pozarnictwa posiadajac odpowiednie do stanowisk stopnie, co
stanowito systemowsa cato$¢. Niestety, w momencie uchwalenia nowej ustawy
o ochronie przeciwpozarowej w 1991 r., zaistnial pewien brak spojnosci ze wzgledu
na wylaczenie portowych strazy pozarnych ze struktur nowo utworzonej Panstwo-
wej Strazy Pozarnej. Pozostaly one zaktadowymi stuzbami ratowniczymi, bez praw-
nego okreslenia konkretnych standardéw, w odniesieniu do wymogéw w kwestiach
ich organizacji i funkcjonowania, a co za tym idzie - kwalifikacji i wymaganego
wyposazenia, niezbednych do zabezpieczenia rejonéw ich dziatania. Dla poréwna-
nia, mozna przytoczy¢ przyktad portow lotniczych, gdzie zgodnie ze szczegdtowo

? Ustawa z dnia 20 marca 2009 r. o bezpieczehstwie imprez masowych , Dziennik Ustaw
72009 r. Nr 62 poz. 504, art. 5.

0 Ustawa o ochronie przeciwpozarowej z dnia 12 czerwea 1975 r, Dziennik Ustaw z 1975 r.
Nr 20 poz. 106; Zarzqdzenie nr 1 Ministra Handlu Zagranicznego i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 stycznia 1976r. w sprawie zasad organizacji ochrony przeciwpozarowej i okreslenia
obowiqzkéw oraz odpowiedzialnosci za stan zabezpieczenia przeciwpozarowego w resorcie
handlu zagranicznego i gospodarki morskiej, Dziennik Urzgdowy MHZiGM Nr 1 poz.1.)
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okre$lonymi wymogami'' wyposaza si¢ je we wiasciwymi sprzet o okreslonym
standardzie. W zwiazku z powyzszym, na terenie portow morskich podstawowa
regulacja w zakresie reagowania na powstajace zagrozenia pozostaje krajowy sys-
tem ratowniczo-gasniczy'?> w oparciu na ustawie o ochronie przeciwpozarowej, co
w dalszej perspektywie nie wydaje si¢ wystarczajace. W odniesieniu do zdarzen
zaistniatych na obiektach ptywajacych oraz infrastrukturze portowe;j, taktyka i me-
tody dziatan ratowniczo-gasniczych wymagaja specjalnych umiejetnosci z racji spe-
cyficznych warunkow. Nalezy podkresli¢, ze rownolegle jednostki portowych strazy
pozarnych dzialaja rowniez poza portami, stanowiac wsparcie dla jednostek ratow-
niczo-gasniczych Pafnstwowej Strazy Pozarne;.

Ze wzgledu na brak spdjnosci systemowej stuzb ratowniczych, nalezatoby
okresli¢ jednoznacznie zakres kompetencyjny, tym bardziej, ze zarzady portdéw nie
sg zobligowane prawnie, tak jak w przypadku portéw lotniczych, do posiadania stra-
zy pozarnych. W ujeciu systemowym najwigkszy zakres obowiazkow i odpowie-
dzialnosci w zakresie ochrony przeciwpozarowej dotyczy jednostek ochrony
przeciwpozarowej z Panstwowa Straza Pozarna na czele. Ona to z racji zasobow
sprzgtowych, aprzede wszystkim odpowiednio przygotowanej kadry, moglaby
w pewnym zakresie zapewni¢ (w ramach obecnego systemu) odpowiedni poziom
zabezpieczenia terendw portowych. Wymagatoby to jednak, stosownych dziatan
organizacyjno prawnych oraz wykorzystania dos§wiadczen portowych strazy pozar-
nych.

Wydaje sig, ze mogloby to by¢ dokonane z zastosowaniem sprawdzonych
za granicg rozwiazan, jak np. przedstawiony na rysunku 2 system podmiotéw odpo-
wiedzialnych za bezpieczenstwo w obrgbie portu w Dublinie.

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze problem wlasciwego wspotdziatania mig-
dzy poszczegdlnymi stuzbami MSWiA 1 ratownictwa, jak rdwniez z Urzedami Mor-
skimi, ktdre poprzez kapitanaty i bosmanaty portéw petnia kluczowa rolg w zakresie
nadzoru i zachowanie odpowiednich standardow w zakresie bezpieczenstwa obiek-
tow portowych'®. Natomiast w odniesieniu do portéw wojennych, nalezatoby skoor-
dynowac wspoétpracg z Wojskowa Ochrong Przeciwpozarowa.

"' Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z 12 wrzesnia 2005 r. w sprawie przygotowania
lotnisk do sytuacji zagrozenia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych, Dziennik
Ustaw. z 2005 Nr 197 poz. 1634 ze zm.

'2 Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 29 grudnia 1999 r.
w sprawie szczegolowych zasad organizacji krajowego systemu ratowniczo-gasniczego,
Dziennik Ustaw z 1999 r. Nr. 111 poz. 1311 ze zm.

1 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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Centrum Zarzadzania

Kryzysowego
Zarzadu Portu

Przedstawiciel Zespdl Reagowania Shizby
Przedsigbiorcow Portowych Kryzysowego Ratownicze
Oficer
Wsparcia
Zespdt Wsparcia Wsparcie Zespdt
Zarzadu Portu Zewngtrzne Menadzerow Portu
I
Centrum
Informacyjne Centralny Plan - Straz Pozarna
Zarzadzania - Policja
Kryzysowego ™ - Straz Przybrzeina
Rada Przedsigbiorcow Aglomeracji - Shizby Miasta

Portowych

Rys. 2. Miejsce bezpieczenstwa pozarowego w systemie bezpieczenstwa portu
w Dublinie
Zrédlo:  Dublin Port, Emergency Management Plan 2008, s. 4.

POSTULATY ZMIAN

W celu zapewnienia profesjonalnej realizacji wymagan, stawianych przez
krajowy system ratowniczo-gasniczy na terenach portowych, wobec mogacych za-
istnie¢ tam zagrozen, konieczna jest potrzeba przygotowania stosownego zaplecza
w tym zakresie. Podstawa jest odpowiednia baza sprze¢towa oraz specjalistyczne
wyszkolenie stuzb ratowniczych.

Portowe straze pozarne z racji specyfiki terenu dziatan zaréwno na ladzie,
jak i na wodzie, oprocz typowych pojazdéw pozarniczych dysponuja statkami po-
Zarniczymi. Sa one nicodzowne dla zapewnienia wlasciwego poziomu bezpieczen-
stwa pozarowego portu, a ich rutynowe wykorzystanie polega przede wszystkim na
zabezpieczeniu transportowanych materiatow niebezpiecznych w obrebie portu oraz
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jego sasiedztwie. Dotyczy to zardwno mozliwosci powstania pozaru, wybuchu, jak
i zanieczyszczenia wod portowych przez substancje ropopochodne. Kluczowa oka-
zuje si¢ rowniez mozliwos¢ dotarcia ich do zagrozonych przestrzeni i obiektéw np.
podczas imprez masowych przy nabrzezach lub objetych pozarem obiektow, do-
stgpnych wylacznie od strony kanaléw portowych.

Parametry statkow pozarniczych wydaja si¢ imponujace np. systemy pom-
powe sa na nich zdublowane, a wydajno$¢ pomp wodnych na statku Strazak wynosi
10 ton na minutg, dodatkowo 4 dziatka wodno-pianowe o wydajnosci 1200 1/min
oraz system tryskaczowy, pozwalaja wchodzi¢ w strefe oddziatywania ognia w pet-
nej ostonie i prowadzi¢ skuteczne dziatania ratowniczo-gasnicze. Niestety z racji ich
wieku powodujacego koszty czestych badan oraz napraw eksploatacyjnych sg coraz
wigksze. Ponadto biorac pod uwage postep techniczny oraz zwigkszajaca si¢ skalg
zagrozen w polskich portach, bezwzglednie konieczna jest wymiana polskich, blisko
czterdziestoletnich jednostek.

O istocie posiadania tych zasobow ratowniczych w swym zapleczu na wy-
padek sytuacji kryzysowych niech postuzy przyktad statkdw pozarniczych: Fire
Fighter, McKean oraz John J. Harvey, ktére podczas akcji ratowniczo-gasniczej po
ataku na World Trade Center w Nowym Jorku, kiedy to nie funkcjonowatly Zzadne
z miejskich sieci wodociaggowych na skutek destrukcji lub powaznego ich uszkodze-
nia, okazaly si¢ ,,0statnia deska ratunku” pod wzgledem zaopatrzenia wodnego do-
starczajac wodg z rzeki Hudson do samochodéw pozarniczych. Ponadto stuzytly do
ewakuacji poszkodowanych co dowodzi réwniez uniwersalnosci ich zastosowan'.

W odniesieniu do Polski ze wzgledow kompetencyjnych, brakuje obecnie
chetnych do przejecia obowiazkow gestora tych podstawowych pod wzgledem za-
bezpieczenia jednostek portowych'.

Kolejnym, istotnym problemem pozostaje zagadnienie wlasciwego przygo-
towania sluzb ratowniczych dzialajacych w otoczeniu portowym, w oparciu
o wlasciwy proces szkolenia. W przypadku prowadzenia samych tylko dziatan ra-
towniczo-gasniczych na obiektach ptywajacych, niezbedna jest wiedza z zakresu ich
budowy oraz reakcji danych konstrukcji na przeciazenia, zwiazane z oddzialywa-
niem $rodowiska pozarowego oraz duzych ilosci srodkow gasniczych mogacych
niekorzystnie wptywac na stabilno$¢ gaszonych obiektow.

Mimo bogatej pod tym wzgledem tradycji, obecnie w szkolnictwie pozarni-
czym naszego kraju, pomija si¢ problematyke¢ z zakresu prowadzenia dzialan na
obiektach ptywajacych i portowych. Moze to okazaé si¢ krotkowzroczne, biorac pod

" Justin Rocket Silverman, Race to keep 9/11 fireboat afloat, AMNew York 21.03.2001 .
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uwagge dtugosé polskiej linii brzegowej wraz z portami i przystaniami i otaczajaca je
infrastruktura. Korzystnym wydaje si¢ uzupetnienie tej luki oraz wykorzystanie
umiejgtnosci 1 doswiadczen funkcjonujacych obecnie portowych strazy pozarnych.
Interesujace wydaja si¢ rowniez nowoczesne rozwigzania zagraniczne np. irlandz-
kiej strazy pozarnej, organizujacej cyklicznie kompleksowe kursy z zakresu dziatan
ratowniczo-gasniczych na statkach i obiektach portowych. Skorzystano tam z do-
$wiadczen os$rodkéw Wielkiej Brytanii oraz Szwecji, tworzac spdjny program szko-
leniowy, pozwalajacy w krotkim czasie wyposazy¢ przysztych uczestnikow dziatan
na terenach morskich w odpowiednia wiedze oraz naby¢ praktyczne umiejetnosci'®.

PODSUMOWANIE

Znaczenie portow jako elementow infrastruktury krytycznej panstwa oraz
kluczowego zaplecza dla rozwoju gospodarczego ludzkich spotecznosci jest niewat-
pliwa, co wymaga zapewnienia im odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa, w tym
pozarowego.

Przedstawiona w artykule analiza wskazuje, iz zagrozenia z zakresu ochrony
przeciwpozarowej okazuja si¢ czescia z sumy niebezpieczenstw wystepujacych
w specyficznych obiektach jakim sa porty, a optymalne ich zabezpieczenie wymaga
holistycznego podejscia popartego wiedzg i doswiadczeniem, przede wszystkim
jednak oparcia na wiasciwych rozwigzaniach systemowych. Dobitnie ujawnia si¢
potrzeba zapewnienia spdjnosci organizacyjnej, jasno okreslonych obowiazkow
i kompetencji z zakresu utrzymania zaplecza sprzgtowego oraz szkolenia 0séb nad-
zorujacych oraz prowadzacych dzialania ratowniczo-gasnicze na terenach portow
iw ich obrebie. Wydaje sig, ze uzyskanie wysokich standardow w tym zakresie
mozna uzyska¢ wylacznie poprzez wypracowanie wlasciwych rozwiazan formalno-
prawnych, pozwalajacych réwniez na wdrazanie skutecznej, wielopodmiotowej
wspdtpracy w celu zapewnienia wlasciwego poziomu bezpieczenstwa dla portow
i terenow im przylegtych.

'3 T Bialik, Statki pozarnicze do suchego doku?, Przeglad Pozarniczy 2002, nr 4, s.49.
18D, Pelka, System Bezpieczeristwa pozarowego w portach Irlandii, Przeglad Morski 2009,
nrll,s.45.
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ABSTRACT

CHALLENGES FOR FIREFIGHTING SYSTEM
IN THE LIGHT OF POLISH PORTS
DEVELOPMENT

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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ROCZNIK BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO 2009

Krzysztof ROKICINSKI

BUDOWA GAZOPORTU W SWINOUJSCIU
W SWIETLE BEZPIECZENSTWA
ENERGETYCZNEGO POLSKI

STRESZCZENIE

W artykule przedstawione zostaly rozwazania dotyczace budowy terminala LNG
w Swinoujsciu w aspekcie dywersyfikacji dostaw gazu ziemnego do Polski. Oméwiono
i scharakteryzowano inne polskie przedsigwzigcia zmierzajace do pozyskiwania gazu
spoza kierunku wschodniego w s$wietle rosyjskiej ,,ofensywy gazowej”, a przede
wszystkim budowy gazociagu Nord Stream. Na tym tle dokonano analizy politycznej
oraz ekonomicznej tego przedsigwzigcia w $wietle interesow Polski, Unii Europejskiej
oraz Federacji Rosyjskie;j.

WSTEP

Od chwili powstania III RP podnoszony byt problem dywersyfikacji zrodet
dostaw gazu ziemnego. To pragmatyczne podejscie, gdyz racjonalnym jest pozy-
skiwanie surowcoéw energetycznych z kilku zrédet, co zapewnia dziatanie gospodar-
ki nawet w najbardziej niesprzyjajacej sytuacji politycznej czy ekonomicznej. Byto
to 1 jest uzasadniane faktem, ze cato$¢ dostaw gazu ziemnego do Polski pochodzi
z gazociagow, ktore nadal dostarczaja ten surowiec z Rosji. Zmiana ukladu geopoli-
tycznego spowodowata, ze powstaly uzasadnione obawy, ze Federacja Rosyjska
bedzie dazyta do odzyskania wptywu na polityke¢ Polski migdzy innymi przez ,,szan-
taz ekonomiczny”.

Pierwsza dekada XXI wieku przyniosta dla Polski kilka zasadniczych
przedsiewzig¢ w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego. W niniej-
szym artykule przedstawione zostang rozwazania dotyczace jednego z nich jakim
jest budowa terminalu LNG (okre$lanego jako gazoport) w Swinoujéciu. Znajduje
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si¢ on w fazie projektowej, a wigc jeszcze mozna podjaé dyskusje dotyczacy istoty
jego budowy.

FEDERACJA ROSYJSKA W POLITYCE ENERGETYCZNEJ
POLSKI I UNII EUROPEJSKIEJ

Koniecznym wstgpem do kolejnych rozwazan jest okreslenie roli Federacji
Rosyjskiej jako dostarczyciela gazu ziemnego do Unii Europejskiej i Polski. Nalezy
podkresli¢, ze w Europie na tle innych dostarczycieli surowcdw energetycznych
przez wigkszos¢ krajow Unii Europejskiej jest ona postrzegana jako kraj relatywnie
stabilny politycznie i ekonomicznie, przez co uwaza sig, ze gwarantuje to ciaglosé
dostaw. Na tle panstw arabskich (szczegdlnie lezacych nad zatoka Perska) i bytych
krajow ZSRR, Rosja jawi si¢ wigc jako jeden z najstabilniejszych partnerdw.

Warto réwniez spojrze¢ na problem dostaw gazu do Europy (a wigc
i Polski) z Federacji Rosyjskiej z punktu widzenia samych Rosjan, co pozwoli do-
kona¢ pragmatycznej analizy ich przedsigwzig¢ w tym zakresie.

Naturalnym procesem handlowym jest dazenie Rosji do jak najkorzystniej-
szej sprzedazy gazu w aspekcie nie tylko ceny, ale i utrzymania rynkow zbytu.
W tym celu daza migdzy innymi do ograniczenia ingerencji panstw trzecich w rela-
cji dostarczyciel — odbiorca. Panstwa tranzytowe sa z jednej strony sg tym zaintere-
sowane ze wzgledu na optaty za tranzyt gazu', lecz z drugiej strony zdaja sobie
sprawe, ze umozliwia to im takze naciski natury politycznej, gdyz maja mozliwosé
przerwania przeplywu gazu do wielkich odbiorcéw w Unii Europejskiej’. Analiza
potozenia rosyjskich gazociagéw w relacji wschod-zachod, wskazuje ze przebiegaja
one po terytorium panstw nieprzychylnych Rosji, za wyjatkiem Biatorusi.

Sposobem przyjetym przez Rosjan na zmiang tego stanu rzeczy jest budowa
rurociagéw podmorskich, ktére omijaja terytoria tych panstw.

! Przesyt gazu istniejacym obecnie Rurociagiem Jamalskim przebiegajacym przez terytorium
Polski, przyniost w 2004 roku 1 331,8 mln PLN (zysk netto 917,6 mln PLN). Taryfa za prze-
syl 1000 m* gazu przez polskie terytorium na odlegtosé 100 km wynosita w 2006 roku wy-
nosita 1,92 dol. Por.D. Malinowski, Komu litewska rafineria? ,Gazeta Wyborcza”
z 12 pazdziernika 2005 roku, s. 33, A. Kublik, Gazprom ma zwréci¢ diug za tranzyt przez
Polske, ,,Gazeta Wyborcza” z 19 stycznia 2010 roku, s. 32.

2 Dowodzi tego miedzy innymi problem przesytu rosyjskiego gazu przez Ukraine na przeto-
mie 2008 i 2009 roku.
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Rosjanie planuja budowe dwoch gazociagdw podmorskich przedstawionych
na rysunku 1:
- Nord Stream (okreslany w zrodlach takze jako Pdinocny lub Gre-
ifswaldzki) przez Morze Battyckie;
- South Stream (okreslany w zrédtach takze jako Potudniowy lub Prawo-

stawny) przez Morze Czarne.

NORD
STREAM

Rys. 1. Przebieg planowanych rosyjskich Gazociagéw Nord Stream i South Stream
oraz unijnego Nabucco

Zrédlo:  Opracowanie wiasne.

Analizujac ich przebieg odnosi si¢ nieodparte wrazenie, iz Europa jest brana
przez Rosj¢ od pdtnocy i potudnia w swego rodzaju ,,gazowe kleszcze”. Jednak ana-
lizujac problem pragmatycznie, mozna zadaé pytanie: Bedqc na miejscu Rosjan,
Jjakie inne przedsiewziecia mozna podjqé, aby zapewnié zbyt gazu i ciqglosé dostaw
w celu uzyskania maksymalnych zyskow? Tu mozna postawié tez¢, ze wigkszosc
odpowiedziataby, ze lepszego scenariusza nie mozna stworzy¢. Tym samym nalezy
przyjaé, ze taka bedzie rzeczywistos¢ i uwarunkowania europejskiej polityki bezpie-
czefistwa energetycznego oraz determinanty przedsigwzigé narodowych.
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Co na to Europa? Jest ona zainteresowana pozyskaniem gazu ziemnego za
najnizsza cene i ciagtoscia dostaw’. Tym samym pomiedzy nia i Rosja rodzi sie
naturalne dazenie do osiagni¢cia konsensusu w tym zakresie. Obawy Europy przed
rosyjskim szantazem przerwania dostaw surowcow energetycznych i wplywania
przez to na decyzje polityczne, zardwno poszczegdlnych krajow, jak i calej Unii
Europejskiej i NATO sa jak najbardziej realne. Z drugiej strony pokusa otrzymywa-
nia taniego gazu jest réwnie wielka, czego dowodzi zaangazowanie niektorych
panstw europejskich w budowe Nord Stream®. Poteguje to takze fakt, iz alternatyw-
nych zrédet dostaw nie ma za wiele, a ponadto liczne i gromkie zapewnienia o reali-
zacji projektu unijnego gazociaggu Nabucco (ktéory modgiby by¢ alternatywa dla
rosyjskich) pozostaja bez konkretnych efektow, a jego finansowanie jest raczej
symboliczne®. Braku wiary w jego powstanie dowodzi fakt, iz liczne kraje nalezace
do UE zgodzily si¢ na jego przebieg na swoim terytorium réwnolegle z South Stre-
am.

Realny dla Europy jest rowniez scenariusz w ktérym Rosja znajduje inne
rynki zbytu. Na przykltad w odniesieniu do budowy Nord Stream W. Putin
w wywiadzie dla niemieckiej telewizji ARD stwierdzit, ze ,,[...] "Realizujqc ten
projekt nikomu nie szkodzimy, nikomu niczego nie odbieramy, [a ponadto — przyp.
aut.] Rosja moze zwrocié si¢ ku innym rynkom: w USA czy na Dalekim Wschodzie

? Jest ona najwickszym eksporterem gazu ziemnego na $wiecie, co wynika przede wszystkim
z ogromnych zasobow surowca znajdujacych si¢ na jej terytorium. Wedhg danych
GAZPROM i CEDIGAZ jej eksport stanowi 26,8% obrotow $wiatowych, a dla poréwnania
zajmujaca drugie miejsce Kanada dostarcza juz tylko 11,3%. Gtéwnymi 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. Wia-
sna produkcja (glownie Wielka Brytania, Holandia, Dania) zaspokaja okoto 40% popytu.
Reszte 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 Migdzynarodowej 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.

* J. Bush. The Great Pipeline Race. Russia's South Stream Project Gets a Boost, “Der
Spiegel” z 19 maja 2009, s. 3.

> W latach 2009-2010 tacznie 200 mln EUR Por. Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) Nr 663/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. ustanawiajqce program wspomagania
naprawy gospodarczej poprzez przyznanie pomocy finansowej Wspolnoty na projekty
w dziedzinie energetyki, zatacznik.

96 Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego



Budowa gazoportu w Swinoujsciu w $wietle bezpieczenstwa energetycznego Polski

[podkreslenie aut.]”

. Nie ma to wielkich znamion prawdopodobienstwa, lecz mozna
to potraktowacé jako czarny scenariusz. Nalezy pamigtac, ze pozyskaniem rosyjskie-
g0 gazu zainteresowane sg ciagle chociazby wielcy jego odbiorcy jak USA, Chiny,
Korea Poludniowa i Japonia, ktore wykupily jego dostawy na wiele lat naprzod’.

Wigkszos¢ krajéw UE angazuje si¢ wigc w rosyjskie przedsigwzigcia doty-
czace pozyskiwania stamtad gazu i prowadzi polityk¢ nieco inng niz Polska
i ,sprzymierzone” z nig kraje baltyckie (Litwa, Lotwa i Estonia)®. Nalezy podkre-
$li¢, iz jesteSmy jednym z najwigkszych oponentdw rosyjskiej ofensywy gazowe;.
Wynika to z kilku powoddw, z ktorych najbardziej istotnymi wydaja si¢ zasztosci
historyczne oraz obawa przed przetozeniem si¢ zaleznosci ekonomicznych na poli-
tyczne. To powoduje nasza duza aktywnos$¢ na arenie migdzynarodowej, czego prze-
jawem sa inicjatywy dotyczace europejskiej solidarnosci energetycznej,
niedopuszczenia do budowy Nord Stream oraz przedsigwzigcia majace na celu dy-
wersyfikacj¢ dostawcow gazu do Polski.

Analizujac ,,polska polityke dywersyfikacyjna” mozna odnies¢ wrazenie, ze
jej gtownym celem jest powstrzymanie rosyjskiej ekspansji do Europy. Nie jest wigc
dziwne, ze Polska znajduje si¢ w grupie najwigkszych przeciwnikéw budowy Nord
Stream, do ktérych naleza réwniez kraje battyckie’. Niepowodzenia naszych przed-
sigwzig¢ politycznych w tym zakresie ilustruje fakt, ze wczesniejsza szersza koalicja
(Finlandia i Szwecja) systematycznie zmniejszata si¢ w miar¢ pozyskiwania przez
nie konkretnych profitow od Rosjan.

® Putin apeluje o presje na kraje niedajace zgody na budowe Gazociagu Pélnocnego, ,Gaze-
ta Wyborcza” z 15 stycznia 2009 roku., s. 25.

7 Szerzej zagadnienia zwiazane z budowa Nord Stream przedstawione zostaty miedzy innymi
w K. Rokicinski, Budowa Rurociqgu Péinocnego w swietle bezpieczenstwa Regionu Baltyc-
kiego i Rzeczypospolitej Polskiej, ,,Zeszyty Naukowe AMW?” 2007, nr 4 (171), s. 111-128,
K. Rokicinski, Bezpieczenstwo energetyczne Europy w aspekcie budowy rurociqgu Nord
Stream, Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego 2008, Gdynia 2009, s. 83-104.

¥ Niemniej nalezy przyznag, iz na projekty dotyczace infrastruktury gazowej i elektroenerge-
tycznej Unia Europejska przeznaczyta w latach 2009-20010 2 365 000 000 EUR Por. Rozpo-
rzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 663/2009 z dnia 13 lipca 2009 r.
ustanawiajqce program wspomagania naprawy gospodarczej poprzez przyznanie pomocy
finansowej Wspolnoty na projekty w dziedzinie energetyki, rozdz. 1, art. 3, pkt. la.

? Gasprom will Gift in die Ostsee pumpen, “Der Spiegel” z 25 lutego 2008 roku, s. 14, Ga-
sprom will Gift in Ostsee spiilen, “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 sig, ze zasadniczym bodZcem przyspieszajacym polskie przedsig-
wzigcia zwiazane z dywersyfikacja, byta budowa rosyjskiego gazociagu Nord Stre-
am. Koncepcja jego budowy pojawila si¢ w 1997 roku'’. Wedtug zatozen pierwsza
nitka magistrali powinna umozliwi¢ transport 27,5 mld m® gazu rocznie, jednak
wstgpna umowa migdzy Gazpromem a E.ON-Ruhrgas i BASF podpisana w Berlinie
we wrzesniu 2005 roku, zaktada mozliwo$¢ budowy drugiej nitki gazociagu zwigk-
szajacej jego przepustowos$é do 55 mld m® rocznie''. Jako pierwszy ma zostaé uto-
zony odcinek ladowy o dtugosci 917 km z Griazowca w obwodzie wotogodzkim do
Wyborga. Morski odcinek magistrali liczacy 1 189 km, bedzie si¢ zaczynat od
tloczni na brzegu zatoki Portowaja koto Wyborga w rejonie Petersburga. Poczatko-
wo gazociag miat konczy¢ si¢ w Greifswaldzie (Meklemburgia-Pomorze Przednie)
w poblizu granicy niemiecko-polskiej. Jednak ostatnio w komunikatach Nord Stre-
am sugeruje si¢, ze koncowa stacja gazociagu bedzie znajdowata si¢ jeszcze blizej
Polski w niewielkim niemieckim porcie Lubmin (pol. Lubomin)'?. Maja tam jedno-
czes$nie powsta¢ jedna lub dwie elektrownie zasilane gazem i jedna opalana we-
glem'. Ponadto firma Germania GmbH prowadzi obecnie w poblizu miejscowosci
Waren (Meklemburgia-Pomorze Przednie) rozpoznanie terenu pod budowe najwigk-
szego w Europie zachodniej zbiornika gazu ziemnego, niezbgdnego dla Gazociagu
Pétnocnego™.

Planuje sig, ze rurociagiem bedzie dostarczany gaz nie tylko do Niemiec, ale
takze przez Morze Polocne do Wielkiej Brytanii i wowczas dlugo$é gazociagu
wynositaby prawie 3 000 km. Ponadto przewiduje si¢ mozliwos¢ odgalezien migdzy
innymi do Finlandii, Szwecji i Holandii.

YR, L. Larsson, wyd. cyt., s. 24.

"' The Pipeline, Oficjalna strona konsorcjum Nord Stream, http://www.nord-stream.com/
en/the-pipeline.html, data odczytu 19.02.2009.

'> Rohrwerk in Betrieb, Deutsche Schiffsfahrt Zeitung” z 30 kwietnia 2009 roku, s. 1.

1 Elektrownia bedzie potrzebowaé 1,5 mld m szesc. gazu rocznie i podtaczona bezposrednio
do Nord Stream bedzie mogta kupowac rosyjskie paliwo na preferencyjnych warunkach od
Gazpromu. Por. A. Frost, Grofiprojekt erhitzt den Norden Streit um Kraftwerk in Lubmin,
., Tagesspiegel” z 29 marca 2008 roku, s. 3.

% Gazprom plant Europas groften Erdgasspeicher, , Tagesspiegel” z 7 grudnia 2007 roku,
s. 3.
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W zakresie dywersyfikacji dostaw gazu dla Polski mozna wyspecyfikowaé
dwie koncepcje:

- rurociaggami z Morza Péinocnego;

- skroplony gaz z Zatoki Perskiej.

Koncepcja systemu rurociagdw majacych dostarczaé gaz do Polski z Morza
Potocnego (w tym ze zt6z zakupionych przez polska grupe paliwowa Lotos) przed-
stawiona zostala na rys. 2. Na system ten miaty sklada¢ si¢ trzy odcinki o rocznej
zdolnosci przesylowe;j:

- gazociag Skanled — 5 mld m?®;

- gazociagi dunskie;

- gazociag Baltic Pipe — 2,5-3 mld m’.

Do chwili obecnej pozyskano zrodta gazu na Morzu Pétnocnym. Nalezaca
do gdanskiego koncernu spotka LOTOS E&P Norge otrzymata od norweskiego
Ministerstwa Ropy i Energii cztery koncesje wydobywcze na szelfie kontynental-
nym Morza Péocnego®’. To bedzie najprawdopodobniej jedynym zrealizowanym
przedsigwzigciem, gdyz 28 kwietnia 2009 roku bezterminowo zawieszono prace nad
budowa gazociagu Skanled'®, co oznacza praktycznie zarzucenie projektu. Pochodna
tego bedzie rowniez rezygnacja z budowy gazociagu Baltic Pipe.

5 M. Tusk, Ropa dla Lotosu z norweskich zioz, ,,Gazeta Wyborcza” z 22 grudnia 2008 roku,
s. 24.

18 A. Kublik, Gazociqg z Norwegii nie dojdzie do Polski, ,,Gazeta Wyborcza” z 29 kwietnia
2009 roku, s. 28.
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Rys. 2. Koncepcja dostarczania gazu ze z16z na Morzu Pétnocnym do Polski rurocia-
gami Skanled i Baltic Pipe z zaznaczonym terminalem LNG w Swinoujsciu
i miejscem zakonczeniem gazociggu Nord Stream w Lubominie (Niemcy)

Zrédlo:  PGNIG w Konsorcjum SKANLED, Oficjalna strona Ministerstwa Gospodar-
ki, (24.07.2009).

Niewatpliwie do fiaska tego projektu przyczynilo si¢ do tego takze nieco
zyczeniowe dziatanie naszych politykow, ktorzy zapewne od poczatku zdawali sobie
spraw¢ z matej szansy budowy zaréwno Skanled, jak i Baltic Pipe, na co wskazywa-
ly od poczatku pragmatyczne determinanty ekonomiczne. Koncerny majace braé
udziat w polskim projekcie sa réwniez akcjonariuszami w konsorcjum Nord Stream
(E.ON i Gasunie) lub uczestniczg innych przedsigwzigciach zwiazanych z eksplo-
atacja zl6z gazu w glebi Rosji (Statoil). Wydaje sig, Ze ,,polska koalicja dywersyfi-
kacyjna” okazata si¢ zbyt staba w zderzeniu z rosyjskim walcem gazowym, ktory
nie do$¢, ze dysponuje atutami ekonomicznymi (duze ilo$ci taniego gazu), to dodat-
kowo stworzyl sie¢ powiazan ekonomicznych, jak np. udziat w swoich lukratyw-
nych przedsigwzigciach udzialowcow europejskich. To skutecznie zniechecita ich
do konkurencyjnych dziatan, jakimi bytaby budowa Skanled i Baltic Pipe.
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GAZOPORT JAKO ELEMENT
»POLSKIEJ POLITYKI DYWERSYFIKACYJNEJ”

Budowa gazoportu w Swinoujsciu to bez watpienia wazny krok w kierunku
dywersyfikacji dostaw gazu do Polski. Jego koncepcja przewiduje, ze miatby by¢ do
niego dostarczany gazowcami skroplony gaz, gdzie poddawany bylby procesowi
regazyfikacji (przetworzenia ze stanu ciekltego w gazowy). Planuje si¢, ze zdolnosci
przetadunkowe gazoportu beda wynosity 2,5 mld m®, a po rozbudowie do 5 mld m’.
Koszt inwestycji szacuje si¢ na 500-600 min EUR'7, a pomoc UE zostata zagwaran-
towana w wysokosci 80 min EUR'®,

Jednak jest to w chwili obecnej inwestycja znajdujaca si¢ nadal w znacznej
mierze w sferze koncepcyjnej i warto zastanowic si¢ nad aspektami jej budowy.

Analiza tego zostanie przeprowadzona w formie poszukiwania odpowiedzi
na ponizsze pytania:

- lokalizacja;

- cel polityczny budowy;

- cel ekonomiczny budowy.

Sama lokalizacja gazoportu wzbudzita juz na poczatku duze kontrowersje,
gdyz do wyscigu stanely dwa duze porty — Gdansk i Swinoujscie. Poczatkowo fawo-
rytem byt Gdansk, lecz ostatecznie wygrato Swinoujscie.

Uzasadnione to zostato nast¢pujacymi czynnikami:

- przyczynieniem si¢ do rozwoju tego regionu;

- zapotrzebowaniem na gaz Zaktadow Chemicznych w Policach oraz

elektrowni Dolna Odra;

- krotsza trasg dostaw droga morska.

Wydaje sig, ze pierwszy czynnik nie budzi watpliwosci, gdyz jego kondycja
spoteczna i ekonomiczna na tle Pomorza Gdanskiego w pehi to uzasadnia. Watpli-
wosci niosg kolejne.

17 Autor nie dotart do zrédet okreslajacych czy ta kwota dotyczy samego gazoportu czy acz-
nie z infrastruktura poza nim, jak gazociagi, ttocznie gazu itp.

'8 Dla poréwnania na budowe gazociagu Skanled przeznaczono 150, a Nabucco 200 min
EUR Por. Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 663/2009 z dnia
13 lipca 2009 r. ustanawiajqce program wspomagania naprawy gospodarczej poprzez przy-
znanie pomocy finansowej Wspolnoty na projekty w dziedzinie energetyki, zatacznik.
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Przede wszystkim rodzi si¢ pytanie czy zapotrzebowanie na gaz ziemny
dwoch zakladow wymaga budowy gazoportu? Rdznica pomigdzy iloscia gazu prze-
plywajacego przez gazoport w stosunku do zapotrzebowania regionalnego bedzie
spora. Kto wigc bedzie odbiorcg reszty oprocz Pomorza Zachodniego? Na pewno
nie mozna liczy¢ na odbiorcdw zagranicznych, gdyz gazociagi biegnace do krajow
sasiednich maja zbyt ograniczona zdolnos¢ przesylowa, a wykorzystanie innych
(przede wszystkim niemieckich) jest praktycznie niemozliwe, gdyz konsorcjum
Nord Stream wydzierzawito je do przesylu swojego surowca. Tym samym rentow-
nos¢ przedsigwzigcia stoi pod znakiem zapytania, gdyz cena gazu bedzie wyzsza od
oferowanego przez Nord Stream ze wzgledu na drozsze zrédto dostaw (przyjmujac,
e bedzie to gaz z Kataru, ktory jest 0 30-50% drozszy od rosyjskiego'®) oraz proces
regazyfikacji ptynnego gazu z jednostek plywajacych. Mozna mie¢ uzasadnione
obawy czy w takiej sytuacji potencjalny odbiorca kupi tanszy gaz w Lubominie czy
drozszy w Swinoujsciu? Ekonomia jest nieubtagana — wybierze tanszy bez wzgledu
na sentymenty.

W tym kontekscie bardziej uzasadniona bytaby lokalizacja w Gdansku ze
wzgledow politycznych i ekonomicznych. Przede wszystkim bytaby wymiernym
efektem utworzenia trwalszego zwiazku Polski z krajami baltyckimi i dobrym pro-
gnostykiem kolejnych skutecznych przedsigwzigé w przysztosci. Ponadto zapewni-
loby to rynek zbytu dla otrzymywanego gazu budujac jednoczesnie niezaleznosé
panstw battyckich od rosyjskiego gazu. Planowane i budowane terminale gazowe
(gazoporty) w Finlandii bez watpienia wykorzystaja t¢ okazj¢ do zbytu swojego
gazu na tym rynku.

Kolejnym istotnym problemem jest koniecznos¢ kolejnej dywersyfikacji
zrédet pozyskiwania skroplonego gazu®. Jako przyktad moze postuzyé kontrakt
z Katarem, ktéry ma stanowi¢ tylko 27% dostaw®'. Nie chodzi tu jedynie o jego
wiarygodnos$¢, ale takze czynniki od niego niezalezne. Zatoka Perska jest rejonem
niestabilnym politycznie, przez co moze powtdrzy¢ si¢ chociazby sytuacja podobna
jak w okresie ,,wojny tankowcéw” podczas konfliktu migdzy Irakiem a Iranem.
Wowczas nie tylko wielkos¢ dostaw zostataby ograniczona, a nawet w czarnym
scenariuszu — przerwana. Nalezy podkresli¢, iz cena dostarczanego wowczas surow-
ca bylaby zalezna nie tylko od wartos$ci samego gazu, ale takze ceny transportu,

Y Katar sprzeda Polsce gaz, ,,Rzeczpospolita” z dnia 15 kwietnia 2009 roku.

2 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,docld= 10417 &r,
main_143 1570,page=1 (16.1.2010).

! Tamze.
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ktéra rosnie adekwatnie do bezpieczenstwa jednostki ptywajacej (ubezpieczenia,
wyzsze pensje zatogi, a w przypadku piractwa takze zastosowanie specjalnych urza-
dzen i instalacji obronnych). W aspekcie dywersyfikacji dostarczyciela surowca,
nalezy podkresli¢, ze musi on dysponowaé nie tylko gazem, ale takze urzadzeniami
do jego skraplania. Przez to istnieje prawdopodobienstwo, ze w czg¢sci bylby to gaz
LNG z Rosji, co podwazatoby ide¢ gazoportu. Nalezy takze zasygnalizowaé pro-
blemy zwiazane z samym transportem gazu.

Przede wszystkim nalezy posiada¢ flotg statkow do transportu gazu. Najbar-
dziej korzystnym wariantem byloby posiadanie wlasnych jednostek, a idealnym —
budowanych w polskich stoczniach. Jednak obecne zawirowania wobec narodowego
przemystu stoczniowego stawiaja pod znakiem zapytania takie przedsigwzigcie.
Tym samym najprawdopodobniej bytoby konieczne czarterowanie takich jednostek
od innych armatorow.

Nie mniejszym problemem dla gazoportu w Swinoujsciu jest ograniczenie
wielkosci jednostek, ktore moga do niego wchodzi¢. Podejsciowy tor wodny moze
zosta¢ ograniczony glebokoscig potozenia gazociagu Nord Stream, ktory ma go
przecina¢, a Polska nie ma wptywu na jego przebieg, gdyz bedzie on znajdowat si¢
na wodach niemieckich.

Budowe gazoportu w Swinoujsciu uzasadnia sie takze blizsza lokalizacja od
potencjalnych dostawcoéw surowca. Rzeczywiscie droga morska do Swinoujscia jest
krotsza niz do Gdanska, jednak realne koszty i czas transportu (niespetna doba dtu-
zej) wobec trasy z Zatoki Perskiej sa niewiele wigksze.

ZAKONCZENIE

Analizujac przebieg budowy gazoportu Swinoujscie mozna odnies¢ wraze-
nie, ze zostal on w znacznej mierze zdeterminowany przestankami nie tylko poli-
tycznymi i ekonomicznymi, ale w pewnej mierze emocjonalnymi. Do tego stanu
rzeczy przyczynit si¢ bez watpienia fakt, ze wnioski i opinie ksztaltowane sa przede
wszystkim przez media i czgsto powielane bez gruntownej analizy problemu. W tym
konteks$cie mocno zakorzenione sg przekonania, ktdre w $wietle pragmatycznej ich
analizy jawig si¢ nieco inaczej.

Zasadniczym wnioskiem jest to, ze koncepcja gazoportu w pewnej mierze
oparta jest na podstawach zyczeniowych. Dotyczy to problemu rosyjskiej polityki
energetycznej (a przede wszystkim budowy gazociagu Nord Stream) oraz postrze-
gania problemu ze strony innych krajow Unii Europejskiej. Przebieg dotychczaso-
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wych wydarzen z pragmatycznego, ekonomicznego punktu widzenia byl przewidy-
walny i rzeczywiscie zaden cud w migdzyczasie si¢ nie wydarzyl. Potwierdza si¢
stara jak $wiat zasada, ze w interesach nie ma sentymentéw™. Byé moze rozsadnym
byloby wigc ograniczenie lub nawet zarzucenie projektow narodowych na rzecz
korelacji dywersyfikacji gazu z innymi krajami UE? Bezpieczenstwo dostaw tego
surowca byloby $cisle powiazane z europejskim, a oddziatywanie polityczne i eko-
nomiczne z zewnatrz byloby wowczas zdecydowanie mniej skuteczne.

Przedstawiona powyzej europejska i narodowa sytuacja w zakresie dostaw
gazu jest doskonalq ilustracja nieubtaganych mechanizmoéw politycznych i ekono-
micznych. Ukazuje on jednoczesnie, ze polityka staje si¢ pochodna gospodarki,
atam, gdzie istnieja wymierne zyski niewiele miejsca pozostaje na sentymenty
i zyczenia. Z profitami ekonomicznymi $cisle powigzane sa zyski i straty w sferze
polityki w mysl zasady cos za cos, a wigc obecny stan rzeczy nalezy przyjaé jako
realna, a nie wirtualng rzeczywisto$¢ i na tej podstawie tworzy¢ scenariusze kon-
kretnych przedsigwzig¢, a w tym gazoportu.

Budowa gazoportu to strategiczne przedsigwzigcie dla naszego bezpieczen-
stwa energetycznego, ale istnieja obawy ze moze to by¢ , bialy ston”> naszej gospo-
darki. Tym samym wydaje si¢ koniecznym ponownie dokona¢ politycznej, a przede
wszystkim ekonomicznej analizy przedsigwzigcia i albo jak najszybciej zarzucicé
jego budowe, albo z uporem i konsekwentnie kontynuowacé ja nadal.
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ABSTRACT

BULDING OF LNG TERMINAL
IN SWINOUJSCIE AND POLISH
ENERGY SECURITY

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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Justyna PRZYJEMSKA

ROLA HISZPANSKIEJ GUARDIA CIVIL
W WALCE Z NIELEGLANA IMIGRACJA
DROGA MORSKA

STRESZCZENIE

W artykule przedstawiony zostal problem nielegalnej imigracji droga morska do
Kroélestwa Hiszpanii. Dokonano charakterystyki wielkosci i sposobow nielegalnej
imigracji morzem wraz z charakterystyka wykorzystywanych srodkéw ptywajacych.
Na tym tle przedstawiona zostaly podstawy prawne, zadania i organizacja Guardia Civil
oraz jej dziatalno$¢ w zakresie przeciwdziatania nielegalnej imigracji droga morska.

WSTEP

W  dzisiejszym $wiecie sa widoczne skrajne roznice w rozwoju
gospodarczym poszczegélnych panstw. Zaobserwowaé mozna swoistego rodzaju
podziat na biedne izacofane kraje ,,Poludnia” kontrastujace z dynamiczng
koniunktura panstw ,Pdtnocy”. Brak srodkow do zycia, godnych warunkow
bytowych, a takze lokalne konflikty sktaniaja ludzi do opuszczania swoich domow
i szukania lepszego ,,jutra” w regionach spokojniejszych i bogatszych. W ten sposob
staja si¢ imigrantami. Jednak zdarza sig, iz determinacja popycha ich do dziatan,
ktérych w normalnych warunkach by si¢ nie podje¢li. Narazajac wtasne zdrowie
izycie, bez stosownych zezwolenn i dokumentow przekraczaja granice panstw.
To powoduje, iz okresla si¢ ich mianem nielegalnych imigrantéw.

Co roku do Europy dociera tysiace nielegalnych przybyszy. Szacuje sig,
iz na terenie samej Unii Europejskiej (UE) do poczatku 2009 r. pracowato od 4,5 do
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8 mln 0s6b o nieuregulowanym statusie'. Istotny jednak problem stanowi nielegalna
imigracja naptywajaca do Europy droga morska z Afryki. Docelowymi panstwami
sq Turcja, Grecja, Malta, Wiochy oraz Hiszpania wraz z przynaleznymi do niej wy-
spami. Niemal codziennic media donosza o tragicznych losach 0sob probujacych
dosta¢ si¢ do brzegdw europejskich matymi lodziami rybackimi lub pontonami.
Przypuszcza sig, iz w ten sposob na wloska wyspe Lampedus¢ w pierwszej potowie
2007 r. dotarto 5,3 tys. imigrantdw, natomiast w pierwszym pétroczu 2008 r. liczba
nielegalnych przybyszy osiagneta 13 tys. gléwnie z Tunezji.” Do sierpnia 2008 r. na
Maltg przedostato si¢ okoto 2 tys. nielegalnych imigrantow, prawie dwa razy wigcej
niz rok wezeéniej.®> Hiszpania, podobnie jak Wiochy i Malta, zmaga si¢ co roku
z kolejnymi falami nielegalnych przybyszy docierajacymi do jej wybrzezy.

DROGA DO HISZPANII

Droga morska to niewatpliwie najtrudniejszy ze sposobow jaki wybieraja
nielegalni imigranci, aby dosta¢ si¢ do ,,nowej ojczyzny”. Sztormy, prady i palace
stonce to gléwne zagrozenia czyhajace na wodach Atlantyku i Morza Srédziemne-
go. Mimo to, tysiace nielegalnych imigrantow rocznie ryzykuje swoje zdrowie
i zycie, aby dotrze¢ do brzegéw hiszpanskich. Czgs¢ z nich nigdy nie dociera na
miejsce i umiera w czasie podrozy nie wytrzymujac jej trudéw. Ci, ktérym si¢ to
udaje czgsto sa wycienczeni i odwodnieni. Gldéwnym punktem docelowym morder-
czej podrézy sa Wyspy Kanaryjskie, w mniejszym stopniu wybrzeza Polwyspu
i Balearéw. Nielegalni przybysze docierajacy do brzegéw hiszpanskich to obywatele
panstw Afryki pétnocnej i zachodniej przede wszystkim Mauretanii i Senegalu.

Do transportu nielegalnych imigrantow wykorzystywane sg rézne typy ma-
lych todzi. Poczatkowo do tego celu uzywano tzw. pateras. Do 2002 r. byly to nie-
duze todzie rybackie, o dlugosci 5 m i szerokosci 1,5 m, przeznaczone do potowu
nadbrzeznego, na ktérych przewozono jednorazowo od 10 do 15 oséb. Od 2002 r.
zaczgto budowal pateras z przeznaczeniem transportu nielegalnych imigrantow.

' Kary dla pracodawcéw za zatrudnianie na czarno, http://gospodarka.gazeta.pl/firma/
1,31560,6236285,Kary dla pracodawcow_za zatrudnianie na_czarno.html, (22.08.2009 r).
2T. Bielecki, Stan kryzysowy we Wloszech 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).

* Imigranci z Afryki utoneli 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 todzie o dlugosci 6 m i szerokosci 2 m, wykonywane z niewytrzymalych mate-
rialow bez odpowiedniego wykonczenia, napgdzane przez silnik o mocy migdzy
15 a 22 KM, mogace pomiesci¢ od 40 do 45 0sob. Z czasem pateras zostaty zasta-
pione innym typem lodzi rybackiej tzw. cayucos. Sa to todzie o dlugosci od 12 do
18 m i szerokosci 2 m z silnikiem Enduro-Yamaha o mocy 40 KM. Uzywa si¢ ich
od konca 2005 r. Jednorazowo miesci od 40 do 70 os6b. Od 2002 r. do transportu
imigrantow z Afryki wykorzystuje si¢ rdwniez pontony o dlugosci od 6 do 9 m
i szerokosci 2,5 m, ktore zasilane sa przez silnik o mocy od 40 do 60 KM umiesz-
czony na zewnatrz poktadu. Za jednym razem moze przewiez¢ od 40 do 70 pasaze-
row.*

Wedtug oficjalnych danych w 2000 r. na Wyspy Kanaryjskie dotarto 2 410
nielegalnych imigrantow. W kolejnym roku przybylo ich prawie dwa razy wigce;j.
W 2002 r. liczba nielegalnych przybyszy drastycznie wzrosta i osiagneta 9 875 osob.
W kolejnych latach utrzymywata si¢ tendencja spadkowa. W 2005 zanotowano
jedynie 4 715 osob. Jednak w2006 r. liczba nielegalnych imigrantéw osiagnela
apogeum. Na wyspy dotarto wowczas 31678 nielegalnych przybyszow.
W nastgpnym roku odnotowano spadek tej liczby do 12 476. Nieco inaczej sytuacja
przedstawia si¢ jesli chodzi Potwysep Iberyjski i Baleary. Tu w 2000 r. dotarto
12 785 nielegalnych imigrantdéw, rok pozniej przybyto ich juz 14 405 oséb. W 2002
r. liczba nielegalnych przybyszy spadta do 6 795, w kolejnym roku liczba ta wzrosta
do 9 788, natomiast w kolejnych latach spadta do 7 249 w 2004 r. i 7 066 w roku
kolejnym. Rok 2006 przyniost niewielki wzrost (7 502), jednak w nastgpnym roku
zanotowano ponownie spadek (5 580).°

* Evolucién de las embarcaciones de inmigrantes. Embarcaciones utilizadas en los distintos
puntos de inmigracion desde Africa hasta Espaiia y distancias de la travesia,
http://www.elpais.com/graficos/espana/embarcaciones/inmigrantes/elpgranac/200603 16elpe
punac_1/Ges/, (13.01.2010).

> Balance de la lucha contra la inmigracion ilegal 2008, http://www.mir.es/DGRIS/Balances/
Balance 2008/pdf/bal lucha inmigracion ilegal 2008.pdf, dostgp 20.06.2009 r.; Las
llegadas en pateras a las costas espafiolas desciende un 25%, http://www.tt.mtas.es/
periodico/inmigracion/200601/INM20060105.htm, dostep 19.08.2009 r.
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Tabela 1. Nielegalna imigracja naptywajaca na teren Hiszpanii i podleglte wyspy droga

morska
Rok Wyspy Kanaryjskie Poétwysep Iberyjski i Baleary
2000 2410 12 785
2001 4112 14 405
2002 9875 6795
2003 9 388 9788
2004 8426 7249
2005 4715 7 066
2006 31678 7502
2007 12476 5580

Zrédlo:  Ministerio del Interior, Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales

Tabela 2. Wykryte todzie przewozace nielegalnych imigrantow na Wyspy Kanaryjskie,
Pétwysep Iberyjski i Baleary

Rok Ilo$¢ wykrytych lodzi w danym roku
2000 807
2001 1060
2002 1020
2003 942
2004 740
2005 567

Zrodlo:  Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales

Statystyki dotyczace nielegalnej imigracji pokazuja zatrwazajacy obraz.
Tysiace zdeterminowanych ludzi co roku pokonuje niebezpieczne wody Atlantyku
i Morza Srédziemnego w nadziei na lepsze ,jutro”. Ucickaja od ubdstwa, wojen,
zycia bez przysztosci. Ogromne rzesze przybywajacych nielegalnych imigrantow
stwarzaja niestety problem. Najczgsciej sa to ludzie bez wyksztalcenia, bez
znajomosci jezyka. Ci, majacy wigcej szczgscia znajduja prace na czarno,
co oznacza, ze nie ptaca podatkow, natomiast ci, ktérzy go nie maja zasilaja szeregi
grup przestgpczych, zyja na ulicy. To wszystko sprawia, iz wiadze hiszpanskie
szukaja sposobdw, aby skutecznie walczy¢ znielegalng imigracja. W tym celu
wykorzystuja wszelkie dostgpne srodki zaréwno prawne jak i dyplomatyczne,
angazuja réwniez stuzby odpowiedzialne za bezpieczenstwo panstwa i obywateli
w tym takze Guardia Civil.
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GUARDIA CIVIL

Historia Guardia Civil rozpoczela si¢ w XIX w. Jej twodrca byt Luiz
Gonzalez Bravo. Powstata na mocy dekretu krolewskiego z dnia 28 marca 1844 r.
Miata ona by¢ formacja militarng kierowana przez wojskowych, ale podlegac
bezposrednio ministrowi spraw wewngtrznych. Do jej gltéwnych zadan miato
naleze¢ stanie na strazy porzadku publicznego oraz walka z szerzaca si¢ falg
bandytyzmu. Jednak pozniejszy dekret z dnia 13 maja 1844 r. opublikowany przez
Ramoéna Maria Narvaeza wprowadzit zmiany do wcze$niejszego rozporzadzenia.
Majowy dekret ustanawial zalezno$¢ Guardia Civil od ministerstwa wojny,
o sprawach biezacych decydowaé mial minister spraw wewngtrznych, a na nizszych
szczeblach wladze cywilne kazdej prowincji. W ten sposob Guardia Civil stata sie
narzedziem represyjnym wiadzy przez caly wiek XIX i czesé XX.6

Obecnie Guardia Civil dziatla na mocy art. 104 Konstytucji okreslajacego
ogolne zadania Korpusdw i Sit Bezpieczenstwa Panstwa. Do zadan tych naleza:
obrona praw i wolnosci oraz gwarancja bezpieczenstwa obywateli. Rozszerzeniem
powyzszego zapisu jest Ley Orgdnica 2/86 definiujaca kompetencje funkcjonalne
i terytorialne poszczegdlnych stuzb. Zgodnie z ta ustawa Guardia Civil dziata
na wodach terytorialnych oraz na terenie calego kraju z wyjatkiem stolic
poszczegdlnych prowincji oraz aglomeracji miejskich wyznaczonych przez rzad.

Zadania Guardia Civil mozna podzieli¢ na dwie grupy. Do pierwszej naleza
zadania ogdlne , ktore dotycza wszystkich formacji wchodzacych w sktad stuzb
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo panstwa i obywateli:

- stanie na strazy prawa i wykonywanie rozkazow z zakresu swoich

kompetencji otrzymywanych przez odpowiednie wtadze;

- ochrona os6b i mienia napotkanych w sytuacjach zagrozenia;

- nadzér 1 ochrona budynkéw oraz urzadzen publicznych tego

wymagajacych;

- ochrona wysokich ranga osobistosci;

- utrzymywanie i przywracanie porzadku publicznego;

- zapobieganie aktom przestgpczym;

® M. Tufion de Lara, J. V. Baruque, A. D. Ortiz, Historia Hiszpanii, Krakow 2007, s. 439 —
440; T. Mitkowski, P. Machcewicz, Historia Hiszpanii, Wroctaw 2002, s. 266.
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- prowadzenie sledztw w celu wykrywania i aresztowania domniemanych
przestepcow;

- zdobywanie, otrzymywanie 1 analiza danych koniecznych dla
utrzymania porzadku i bezpieczenstwa publicznego;

- wspdlpraca ze Stuzbami Obrony Cywilnej w przypadkach powaznego
niebezpieczenstwa, katastrofy lub kleski publiczne;.

Druga grupe stanowia zadania wykonywane wylacznie przez Guardia Civil

isqto:

- nadzér nad ruchem, tranzytem i transportem na mi¢dzymiastowych
drogach publicznych,

- nadzér nad drogami komunikacji ladowej, wybrzezami, granicami,
portami i lotniskami oraz osrodkami i urzadzeniami, ktore tego
wymagaja,

- nadzér nad wykonywaniem rozporzadzen zmierzajacych do zachowania
srodowiska naturalnego,

- konwoj wigznidw i aresztantow,

- wykonywanie misji o charakterze militarnym.

Guardia Civil podlega bezposrednio Ministerstwu Spraw Wewngtrznych
jednak ze wzgledu na réznorodnos¢ wykonywanych zadan i misji formacja ta $cisle
wspolpracuje takze z innymi instytucjami panstwowymi, urzgdami i ministerstwami.
Jako jedna ze stuzb odpowiedzialnych za ochrong srodowiska naturalnego Guardia
Civil kooperuje z Ministerstwem Srodowiska, Rolnictwa czy tez Rybolowstwa.
W sprawach misji o charakterze militarnym podlega Ministerstwu Obrony. Stojac na
strazy bezpieczenstwa granic, wybrzezy i portow Guardia Civil kontaktuje si¢
z instytucjami panstwowymi zajmujacymi si¢ sprawami cudzoziemcdw 1 imigracji.
Bierze takze czynny udziat w réznorodnych programach, operacjach i projektach
majacych na celu walke z nielegalng imigracja naptywajaca gldwnie droga morska.

PROGRAMY, PROJEKTY, OPERACJE

Na Hiszpanii spoczywa szczegdlny cigzar, gdyz jest ona odpowiedzialna nie
tylko za wtasne granice, lecz rowniez jako cztonek wspdlnoty odpowiada za bezpie-
czenstwo granicy UE. Walka z nielegalng imigracja jest wyzwaniem, ktéremu wta-
dze hiszpanskie usilnie staraja si¢ sprosta¢. W tym celu podejmuja kosztowne
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1 wymagajace zaangazowania inicjatywy, ktorych gldéwnym wykonawca operacyj-
nym jest Gurdia Civil.

W 2001 r. Ministerstwo Spraw Wewnetrznych zainwestowato ponad

140 mIn euro’ w tzw. Program SIVE (Sistema Integrado de Vigilancia Exterior),
ktérego podstawowe zatozenie to usprawnienie kontroli poludniowej granicy Hisz-
panii, a tym samym granicy unijnej. Jest to skomplikowana sie¢ radardéw i sensoréw
rozmieszczonych wzdhluz stref uznanych za najbardziej zagrozone przez intensywny
naplyw nielegalnej imigracji i handel narkotykami. W sktad SIVE wchodza réwniez
todzie patrolowe, helikoptery oraz inne jednostki nadzoru i interwencji mobilne;j.

Do gtownych zadan systemu nalezy:

- wykrywanie z duzej odleglosci todzi zblizajacych si¢ do wybrzezy
hiszpanskich;

- identyfikacja typu todzi oraz jej zatogi i umozliwienie stwierdzenia czy
ma miejsce dziatalnos¢ nielegalna;

- koordynacja dziatan z morza, ladu i powietrza;

- przechwytywanie domniemanych przestgpcow i lodzi z nielegalnymi
imigrantami. Zwolennicy Programu uwazaja, iz ma on rowniez wymiar
humanitarny, gdyz pozwala na szybkie wykrywanie niewielkich todzi,
co z kolei umozliwia ratowanie ludzkiego zycia.

Wprowadzenie Programu odbylo si¢ w trzech fazach:

- wstepna analiza;

- wprowadzenie tzw. Centrum Prototypu (Centro Prototipo);
- catkowite wdrozenie systemu.

Poczatkowo SIVE zostal wprowadzony na wybrzezu andaluzyjskim oraz
Wyspach Kanaryjskich, gdzie mieszcza si¢ gtowne porty umozliwiajace wjazd na
teren Europy. Z czasem system zostal rozmieszczony rowniez w innych punktach
wybrzeza hiszpanskiego. W celu sprawnego funkcjonowania systemu, Centrum
Prototypu umieszczono w strefie Ciesniny Gibraltarskiej. Umozliwiato to réwniez
koordynacj¢ dzialan przez centrum dowodzenia i kontroli zamieszczonego w Do-
wodztwie Guardia Civil w Algeciras. Do 2006 r. system dziatal w Algeciras, Mala-
dze, na Fuerteventura (Wyspy Kanaryskie), Cadiz, Grenadzie i Ceucie. W maju

"R. S. Soler, Prqdy migracyjne w Hiszpanii: przemiany na przestrzeni ostatnich 30 lat, Mi-
gracje. Hiszpanskojezyczna przestrzen trzy kontynenty, Warszawa 2007, s. 268.

113



Justyna Przyjemska

2006 r. w Almeria rozpoczat dziatanie kolejny punkt systemu SIVE.® System wciaz
jest rozbudowywany i stanowi podstawowe narzedzie dla Guardia Civil w walce
z nielegalng imigracja droga morska.

W 2006 r., we wspodtpracy z wladzami Mauretanii, rozpoczal si¢ Projekt
ATLANTIS. Gléwnym jego zatozeniem bylo przeprowadzanie patroli na wodach
mauretanskich wspolnie przez jednostki morskie Guardia Civil izandarmerig¢
mauretanska. W ten sposob kontrolowano szlaki, ktdrymi nielegalni imigranci
dostawali si¢ na Wyspy Kanaryjskie. Baza operacyjna znajdowata si¢ w Noadibou
w Mauretanii, dokad 15 maja przybyla hiszpanska 16dz patrolowa Rio Duero i gdzie
stacjonowata w czasie trwania operacji. Zatoge todzi stanowilo 8 agentow Guardia
Civil 12 zandarméw mauretanskich. Patrole petlniono pod bandera hiszpanska.
W czasie operacji przeprowadzono wspolnie kilka akcji zakonczonych sukcesem.
28 maja, 2 mile morskie na potudniowy-wschod od Cap Blanc, zatrzymano
37 imigrantow kierujacych si¢ na Wyspy Kanaryjskie. Dwa dni pdzniej uratowano
25 nielegalnych imigrantow, ktorzy 20 dni wezesniej wyruszyli z Senegalu i ptyneli
w cayuco do wybrzezy kanaryjskich. 7 czerwca, zatrzymano 41 kolejnych
imigrantow zmierzajacych todzia na Wyspy Kanaryjskie. Nastgpnego dnia
zandarmeria mauretanska zatrzymata na ladzie 65 0sdb przygotowujacych si¢ do
podrozyKoszt tego projektu ATLANTIS wyniost okoto 180 tys. euro. Czgsé
$rodkow miata wylozy¢ Komisja Europejska, pozostala cze¢$¢ pokryt budzet
Guardia Civil’

Tabela 3. Dane techniczne odzi patrolowej Rio Duero

Dlugosé: 25m
Szerokos¢: 6m
Zanurzenie: 1,20 m
Paliwo: 9600 1
Silniki: 2 — 1400 o mocy KM
1 — 800 o mocy KM
Predko$¢ max: 30 weztow
Zasieg: 600 min morskich

Zrédlo:  Guardia Civil

8 Sistema Integrado de Vigilancia Exterior, http://www.guardiacivil.org/prensa/actividades/
sive03/index.jsp, (04.09.2009 r.)..

° El Director General de la Guardia Civil visita a las unidades desplegadas en Mauritania,
http://www.guardiacivil.es/prensa/notas/noticia.jsp?idnoticia=1976, dostgp 05.09.2009 r.,
Proyectos para el control de la inmigracion irregular, www.guardiacivil.es/prensa/
actividades/mauritania/especial.pdf, (03.07.2009 r.).
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W 2006 r. rozpoczat si¢ drugi projekt majacy na celu walke z nielegalna
imigracja naptywajaca droga morska. Nadano mu kryptonim SEA HORSE.
W projekcie uczestniczyto 9 panstw: Maroko, Mauretania, Republika Zielonego
Przyladka, Senegal, Wlochy, Niemcy, Portugalia, Francja i Belgia pod przewodnic-
twem Hiszpanii. Guradia Civil, jako shuzby operacyjne, rdwniez czynnie brata
udzial w tym projekcie. SEA HORSE trwat 3 lata pochtonat 2 min euro.

Gloéwnymi zatozeniami Projektu byto:

- wprowadzenie skutecznej polityki prewencyjnej dotyczacej nielegalnej

imigracji majacej na celu powstrzymanie handlu ludzmi;

- wprowadzenie i rozwoj relacji migdzy panstwami Magrebu a Afryki

Subsaharyjskiej takich jak dialog na temat kwestii imigracji;
- dzialalno$¢ wpierajaca Maroko, Mauretani¢, Republik¢ Zielonego
Przyladka i Senegal.

Projekt SEA HORSE miat réwniez cele szczegdlne, do ktorych nalezato:

- promowanie wspolpracy regionalnej i dialogu na temat ruchow
migracyjnych wiacznie ztranzytem i migracja, nielegalng imigracja
i handlem ludzmi;

- usprawnienie pracy personelu majacego do czynienia z kwestiami
imigrantow;

- ocena i polepszenie zdolnosci do kontroli granic poprzez wspotprace
operacyjna.

W  celu osiagnigcia powyzszych zatozen rozwinigto wspoOtprace
migdzynarodowa pomigdzy shuzbami centralnymi walczacymi z nielegalng
imigracja poprzez wsparcie koordynacji idialogu, wymian¢ doswiadczen oraz
informacji migdzy poszczegélnymi stuzbami. Chcac ulatwic¢ realizacje zalozen
Projektu wladze hiszpanskie odwiedzity panstwa afrykanskie, dotknigte problemem
imigracji. Celem tych wizyt byto nawiazanie blizszej wspdtpracy i zachg¢cenie wiadz
panstw afrykanskich do poznania metod, $rodkdow i technologii wykorzystywanej
dowalki z nielegalng imigracja przez UE. Zorganizowano roéwniez kursy
i szkolenia. Przeprowadzono takze wspdlne patrole migdzy Hiszpania a Marokiem,
zaréwno na Morzu Srédziemnym jak i w strefie atlantyckiej Wysp Kanaryjskich.'
Niestety zrodta nie podaja szczegdtow tych operacji.

1% EI Ministro Alonso presenta el proyecto europeo “Sea Horse” de lucha contra la
inmigracion illegal, http://www.guardiacivil.org/prensa/notas/noticia.jsp?idnoticia=1889,
(10.08.2009 r.).
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Na przetomie 2006 i 2007 r. Guardia Civil, we wspolpracy z Europejska
Agencja ds. Operacyjnego Zarzadzania Granicami Zewngtrznymi UE — Frontex
z siedziba w Warszawie, przeprowadzita kilka operacji. Pierwsza, pod kryptonimem
HERA 1, rozpoczeta si¢ 19 lipca i zakonczyta 31 pazdziernika 2006 r. Gtownym jej
celem bylo wzmocnienie bezpieczenstwa zewnetrznych granic UE poprzez wsparcie
dziatan Hiszpanii na tym polu. Podstawa tej operacji byta pomoc w identyfikacji
narodowos$ci oraz kraju pochodzenia nielegalnych imigrantéw, ktorzy dotarli
na Wyspy Kanaryjskie. Miato to umozliwi¢ odestanie nielegalnych przybyszy tam
skad przybyli. W operacji tej wzigto udziat 29 ekspertéw z Niemiec, Francji, Wtoch,
Holandii, Portugalii i Wielkiej Brytanii. Efektem ich dziatan bylo przeprowadzenie
881 przestuchan iodestaniec ponad 6 000 niclegalnych imigrantow. Koszt tej
operacji wynidst 370 tys. euro.

W maju 2006 r. hiszpanskie Ministerstwo Spraw Wewngtrznych,
w porozumieniu z Komisja Europejska i przedstawicielami panstw cztonkowskich
UE, uzgodnito zorganizowanie wspdlnych patroli powietrzno-morskich. Miaty one
obejmowac wybrzeza Senegalu, Mauretanii i Wysp Zielonego Przyladka, czyli stref,
gdzie przebiegaty szlaki w kierunku Wysp Kanaryjskich. Celem patroli bylo
wczesne wykrywanie todzi z imigrantami i niedopuszczenie ich do wybrzezy wysp
hiszpanskich. Operacja HERA II rozpoczeta si¢ 11 sierpnia i trwata do 15 grudnia
2006 r. Udziat w tej operacji zadeklarowaty Portugalia, Austria, Finlandia, Francja,
Wiochy, Wieka Brytania, Holandia, Niemcy i Grecja. Centrum dowodzenia
znajdowato si¢ na Teneryfie. HERA II pochfongta 3 200 tys. euro''. Okazato sie
jednak, ze nie wszystkie oczekiwania Hiszpanii wobec przeprowadzanej przez
Frontex operacji zostaly spetnione. Rzad hiszpanski zarzucal Agencji niewielkg
pomoc w rozwiazaniu problemu nielegalnej imigracji oraz mate doswiadczenie
w prowadzeniu tego typu operacji.

12 lutego 2007 r. rozpoczela si¢ operacja HERA III, ktéra trwata dwa mie-
sigce. Podobnie jak wczesniej i tym razem kierowala nig unijna Agencja Fontex.
Uczestniczylo w niej 6 panstw europejskich: Niemcy, Hiszpania, Francja, Wiochy,
Luksemburg i Portugalia. Operacja zostata przeprowadzona na wodach Mauretanii
i Senegalu przy pelnej wspotpracy obu panstw afrykanskich. W manewrach wzigly

" Unijne patrole u wybrzezy Afryki, http://www.wsisw.natolin.edu.pl/wsisw/WSISW.NSF/
viewDOC/AGRK-6QACSS, (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 potudniu Europy, http://www.wsisw.natolin.edu.pl/wsisw/wsisw.nsf/viewDOC/AGRK-
6T8TRQ, dostgp 13.05.2009 r., Report from the Commission on the evaluation and future
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udzial trzy todzie patrolowe hiszpanskiej Guardia Civil oraz dwa helikoptery
(pierwszy nalezacy do Guardia Civil, drugi do Cuerpo Nacional de Policia). Row-
niez Wiochy, Francja i Luxemburg zobowiazaty si¢ do dostarczenia sit umozliwia-
jacych morska oraz powietrzna kontrole wybrzezy afrykanskich. Oprocz tego
eksperci europejscy wspierali hiszpanskich specjalistOw w zadaniach zwigzanych
z identyfikacja nielegalnych imigrantow. Stanowili oni takze wsparcie w sledztwach
przeciwko grupom przestepczym zajmujacym si¢ organizacja przerzutow nielegal-
nych imigrantéw dziatajacym w Afryce. Tym razem koszt operacji wynidst ponad
2 mln euro. Niestety, tak jak poprzednio i tym razem przebieg HERA III budzit wie-
le zastrzezen hiszpanskich wladz zwtlaszcza, ze kraje UE, ktére zobowiazaly sig¢
do dostarczenia znacznych sit dla realizacji zalozen operacji, nie wywiazaly si¢
z zobowiazania."

PODSUMOWANIE

Hiszpanska Guardia Civil peni rol¢ policji o szerokim zakresie kompeten-
cji. Dziata na wielu ptaszczyznach i stanowi podstawowe narzedzie w rgkach wladz
hiszpanskich do zapewnienia bezpieczenstwa panstwa i obywateli. Po wstapieniu
Hiszpanii w poczet cztonkéw UE na barkach Guardia Civil lezy dodatkowy cigzar.
Odpowiada juz nie tylko za bezpieczenistwo granic, wybrzezy i portow hiszpanskich,
lecz réwniez unijnych. Podejmowane przez Guardia Civil inicjatywy nie zawsze
konczyty si¢ zgodnie z oczekiwaniami. Walka z nielegalna imigracja to wyzwanie,
ktéoremu Guardia Civil pozostawiona bez wsparcia moze nie podotaé, dlatego tak
wazna jest wspotpraca panstw cztonkowskich oraz pomoc powotanych do tego or-
ganizacji unijnych. Istotnym czynnikiem w skutecznej walce z nielegalng imigracja
jest takze opracowanie wspdlnej polityki imigracyjnej oraz $cista wspdtpraca z kra-
jami, z ktérych nielegalni imigranci przybywaja.

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 ..., Operacion 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 Srodziemnym, www.wsisw.natolin.edu.pl/,
(07.09.2009 r.).
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ABSTRACT

THE ROLE OF SPANISH GUARDIA CIVIL
IN THE FIGHT WITH ILLIGAL
IMMIGRATION BY SEA

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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MORSKIE ZLOZA SUROWCOW I NOWE
SZLAKI ZEGLUGOWE.
CHINSKA REPUBLIKA LUDOWA
WOBEC PROBLEMOW ARKTYKI

STRESZCZENIE

Zjawisko cofania si¢ lodow w Arktyce niesie ze soba m.in. nowe wyzwania dla
$wiatowego rynku ropy naftowej i gazu ziemnego. Zmiany klimatyczne w obszarze
objetym pdtnocnym kotem podbiegunowym z jednej strony daja dostep do nowych zt6z
tych surowcow, a z drugiej otwieraja drogi z Europy i Ameryki Pétnocnej do wschod-
niej Azji przez Morze Arktyczne. W artykule przedstawiono wagg tych proceséw dla
Panstwa Srodka, ktére dostrzega w nich szanse zaréwno na uzyskanie dostepu do no-
wych zl6z, jak i na obnizenie kosztow eksportu z wykorzystaniem krotszych szlakow
morskich, pozostajacych dodatkowo poza kontrolg amerykanska.

WSTEP

Arktyka wyznaczona wedtug kryterium astronomicznego (a zatem obszaru
obejmowane kotem podbiegunowym poétnocnym, stanowigcym granicg wystepowa-
nia zjawiska dnia i nocy polarnej) to obszar okoto 21 mln km kw., z czego 8 mln km
kw. przypada na Morze Arktyczne. Z owego akwatorium okoto 7 min km. kw to
akweny szelfowe, o glebokosciach ponizej 500 m'.

" To za$ oznacza, ze wigkszos¢ kopalin zalegajacych pod dnem Morza Arktycznego moze
by¢ wydobywane za pomoca stosunkowo prostych platform wiertniczych nalezacych do
typdw platform samonosnych lub pétzanurzalnych.
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GLOBALNE OCIEPLENIE I ARKTYKA

Obecny wzrost zainteresowania Arktyka determinowany jest procesem kli-
matycznym zwanym ,.globalnym ociepleniem”. Nie jest celem autora niniejszego
artykutu wiklanie si¢ w polemike dotyczaca przyczyn tego fenomenu, dos¢ powie-
dzie¢, ze temperatury w regionach borealnych od kilkudziesigciu lat sukcesywnie
wzrastaja.

Obecnie wsrdéd naukowcdw nie ma juz w zasadzie watpliwosci co do cha-
rakteru zmian klimatycznych i panuje daleko idaca zgodnos¢ co do tego, ze Ziemia
wchodzi w fazg ocieplenia. W ciagu ostatnich kilkudziesigciu lat na Alasce, w za-
chodniej Kanadzie i we wschodniej Rosji temperatury podniosty si¢ o 3-4°C, a pro-
gnozy do roku 2100 wskazuja na mozliwos¢ dalszego podniesienia si¢ srednich
temperatur o kolejne 4-7 °C. W efekcie tego w Arktyce nastepuje cofanie si¢ lodow.
Jest to zjawisko o znacznej dynamice - jezeli na przyktad w latach 1979-2000 $red-
nia powierzchnia akwendéw Morza Arktycznego wolnych od lodéw we wrzesniu
wynosita 5,3 min km?., to w latach 2007-2008 spadta ona do 4,5 min km.2. Z syste-
matycznie prowadzonych obserwacji wynika, iz co roku proces tamania sie lodu
u wybrzezy Alaski rozpoczyna sie cale tygodnie wezesniej, niz miato to miejsce kilka
lat temu. W poréwnaniu z rokiem 1978 powierzchnia pokryta lodem zmniejszyta sie
o0 co najmniej 9%, a jednoczesnie trudno ocenié¢, do jakiego stopnia l6d ma mniejszq
grubosé. Uczeni postugujqc sie danymi z systemow hydroakustycznych okretow
podwodnych, szacujq, Ze grubos¢ pokrywy lodowej spadia o 40% w czasie ostatnich
30 lat. Inne publikacje twierdzq jednak, ze tylko o 15%. Istniejq jednak prognozy,
ze latem roku 2100 Morze Arktyczne bedzie wolne od lodu’.

Cofanie si¢ lodu morskiego® niesie ze soba dwojakiego rodzaju nastepstwa:

- umozliwia dostgp do z16z surowcow mineralnych zalegajacych pod

dnem morskim,

- otwiera nowe, potencjalniec bardzo atrakcyjne arteric komunikacyjne

skracajace tras¢ migdzy Dalekim Wschodem i Europa oraz wschodnim
wybrzezem Ameryki Pétnocne;j.

? National Snow and Ice Data Center. Arctic Sea Ice News and Analysis, http:/nsidc.org/
arcticseaicenews/, 28.12.2009.

* D. Gluck, The Great Thaw, ,National Geographic Magazine”, September 2004, s. 16.

* Méwiac o lodzie na morzu, nalezy dokona¢ rozréznienia na tzw. 16d morski, bedacy pro-
duktem zamarzania stonej wody, oraz goéry lodowe, powstajace na skutek odrywania si¢
i dryfowania fragmentow jezoréw lodowcow ladowych (zamarznigta woda stodka).
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Wedlug ocen Agencji Geologicznej Stanéw Zjednoczonych (United States
Geological Survey, USGS) na obszarach potozonych na péinoc od kota podbiegu-
nowego zalega okoto 90 mld barytek ropy naftowej i ztoza gazu ziemnego stano-
wiace ekwiwalent 44 mld barytek gazu skroplonego (LNG). W wigkszosci te zasoby
sg jeszcze doktadnie nicoszacowane, ale przeprowadzone badania pozwalaja na
sformulowanie tezy, ze 84 % zl6z zalega pod dnem morskim.

Tabela 1. Szacunek wielko$¢ z16z ropy naftowej i gazu ziemnego w Arktyce
wedlug regionéw wyspecyfikowanych przez Agencj¢ Geologiczng

Stanéw Zjednoczonych

Region wedlug specyfikacji Stuzby Geologicznej | Ropa naftowa [mlfl;?):lzl‘;leli(nyazu
Stanéw Zjednoczonych [mIn barylek] skroplif)neg(g)]
Basen Wschodniosyberyjski 3659,98 20 328,69
Arktyczna Alaska 29 960,64 5904,97
Wschodni Basen Barentsa 7 406,49 142228
Wschodni Grenlandzki Basen Szelfowy 8902,13 8 121,57
Basen Jenisejsko - Khatangijski 5 558,74 2 675,15
Basen Amerasia 9 723,58 541,69
Basen Zachodniogrenlandzki 7 274,40 1152,59
(Wschodniokanadyjski)
Szelf Morza Laptiewow 3115,57 867,16
Skraj Norweski 1437,29 504,73
Platforma Barentsa 2 055,51 278,71
Basen Eurasia 1342,15 520,26
Ponocny Basen i Platforma Morza Karskiego 1 807,26 390,22
Basen Timansko - Pieczorski 1667,21 202,80
Skraj Pénocnogrenlandzki 1,349,80 273,09
Lomonosow-Makarow 1106,78 191,55
Basen Sverdrupa 851,11 191,20
Basen Lensko-Anabarski 1912,98 56,41
Basen Potnocno — Czukocki 85,99 101,63
Basen Wilkitski 98,03 101,63
Poétnocnozachodni szelf Morza Laptiewow 172,24 119,63
Basen Lenski 376,86 35,66
Basen Zyrianka 47,82 40,14
Basen Morza Wschodniosyberyjskiego 19,73 10,91
Basen Hope 2,47 11,37
Pétnocnozachodni Kanadyjski Basen Wewngtrzny 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 wedlug specyfikacji Stuzby Geologicznej | Ropa naftowa [mlf?)lamilerll{nyazu
Stanéw Zjednoczonych [mIn barylek] skroplif)neg(g)]
Czukocki Basen Graniczny b.sz b.sz
Réwnina Jukon b.sz. b.sz.
Dhuga Cies$nina b.sz b.sz
Jan Mayen b.sz. b.sz.
Szelf Franklina b.sz b.sz

b.sz. — nie dokonano szacunkéw

Zrédio:  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,
28.12.20009.

Z powyzszej tabeli wynika zatem, ze najbardziej zasobnych z16z spodzie-
waé si¢ nalezy w nastgpujacych regionach: Arktyczna Alaska, Basen Amerasia,
Wschodni Grenlandzki Basen Szelfowy, Wschodni Basen Barentsa. Szanse na uzy-
skanie dostgpu do istotnych zasobow surowcowych maja wigc: Dania, Stany Zjed-
noczone i Federacja Rosyjska. Mniejsze ztoza zalegaja w strefie zainteresowania
Kanady i Norwegii.

Ponadto wedtug ekspertdéw przywotywanej juz Agencji Geologicznej
Stanéw Zjednoczonych w zrdédtach hydrotermalnych na dnie Morza Arktycznego
mogly si¢ ponadto uformowac zloza metali (ztota, srebra i miedzi) i diamentow.
Poniewaz wydobywanie tych surowcoéw z dna morskiego wciaz jeszcze jest w fazie
eksperymentdw, to mozna zalozy¢, ze wymienione zasoby nie bedg dostepne zbyt
szybko.

To samo zjawisko (ocieplenie i cofanie si¢ loddw) zwigksza zainteresowa-
nie Przejsciem Polnocno-Zachodnim oraz Péinocng Droga Morska. Pierwszy szlak,
czyli morska droga z Europy do wschodniej Azji prowadzaca przez Morze Ark-
tyczne wzdhuz péinocnych wybrzezy Ameryki Potnocnej (1 700 km, kilka mozli-
wych tras migdzy wyspami Archipelagu Kanadyjskiego), moze okazaé¢ si¢ bardzo
atrakcyjny w przysztosci, gdyz w pordwnaniu do trasy przez Kanal Panamski, po-
tencjalnie skraca droge z Europy na Daleki Wschdd o 4000 km. Drugi, czyli ark-
tyczna trasa zeglugowa biegnaca wzdtuz pétnocnych wybrzezy Eurazji, od Karskich
Wrét® do portu Prowidienija (5 600 km przez Morza: Barentsa, Karskie, Laptiew6w,
Wschodniosyberyjskie, Czukockie, Beringa) stanowi interesujaca alternatywe dla
zeglugi ,,wokot Azji” (przez Ciesning Malakka i Bab-el Mandeb, a nastgpnie Kanat

* Cie$nina Morza Arktycznego migdzy Nowa Ziemia a wyspa Wajgacz. Laczy Morza Ba-
rentsa i Karskie. Dlugos¢ 33 km. Srednia szeroko$¢ 61 km (45-75 km). Srednia glgbokosé
25 m (na torze wodnym zeglugowej 52-122 m).
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Sueski). Zatem w nastepstwie topnienia lodéw moze dojs¢ do swoistego ,,zblizenia”
Azji Pétnocno-Wschodniej do Europy, a Kanady do Eurazji. Podkresli¢ nalezy, ze
ocieplenie i cofanie si¢ lodow juz ma, cho¢ na razie jedynie lokalny, wptyw na Zze-
gluge, a co za tym idzie na gospodarke. Dzigki niemu znacznie wydhuzyt si¢ czas,
w ktorym mozliwa jest zegluga do Churchill® — portu nad Zatoka Hudsona
(a zarazem jedynego kanadyjskiego portu morskiego na Morzu Arktycznym, gdyz
Zatoka Hudsona potaczona jest z tym akwenem systemem ciesnin w Basenie
Foxe’a’). Dzigki temu zjawisku Churchill ma szansg¢ na to, by sta¢ si¢ portem uni-
wersalnym, a nie jedynie punktem obstugi eksportu kanadyjskiego zboza®.

W tym kontekscie podkresli¢ trzeba, ze wedhug danych dostarczonych
zarowno przez NASA, jak i Europejska Agencje Kosmiczna w sezonie letnim oba
szlaki byly, po raz pierwszy od rozpoczg¢cia obserwacji, wolne od lodu. Potwierdzita
to ekspedycja niemieckiego statku badawczego Polarstern, ktory pokonat Przejecie
Pélnocno Zachodnie i Polnocna Droge Morska bez koniecznosci kruszenia lodv’.

W sierpniu 2009 roku miat miejsce precedensowy rejs Pdéinocna Droga
Morska statkéw Beluga Fraternity i Beluga Foresight z koreanskiego portu Ulsan
do Rotterdamu. Stanowity one co prawda cz¢s¢ niewielkiego konwoju eskortowane-
go przez lodotamacz 50 Liet Pobiedy, ale kruszenie lodu nie bylo konieczne. Tym
samym potwierdzily si¢ doniesienia z roku ubieglego, Zze ostatnia letnia bariera lo-

®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, potozona na péinoc od
Zatoki Hudsona. Od Zatoki Hudsona oddziela go wyspa Southampton. Od wschodu i pdtno-
cy ograniczony jest przez Ziemi¢ Baffina, a od zachodu przez Potwysep Melville'a. Basen
Foxe'a potaczony jest z innymi akwenami przez ciesniny: na zachodzie przez Cie$ning Fury'-
ego i Hecli z zatoka Boothia, na potudniu przez Kanat Foxe'a z Zatoka Hudsona, a na
wschodzie przez Cie$ning Hudsona z Oceanem Atlantyckim. Basen Foxe'a zajmuje po-
wierzchni¢ okoto 170 tys. km? Najwigksza glgbokos¢, ponad 1000 m, osiaga w potudniowej
czgs$ci. Zatoka jest wolna od lodéw od lipca do pazdziernika. Ptywy w Basenie Foxe'a osia-
gajg od 1,3 m na pétnocnymzachodzie do 9 m na wschodzie.

¥ Teze te potwierdza zawiniecie w pazdzierniku 2007 roku do Churchill rosyjskiego masow-
ca Kapitan Swiridow z fadunkiem estonskich nawozow. Fakt ten uznany zostal za pierwszy
element budowy morskiego ,,mostu arktycznego” taczacego porty rosyjskiej i kanadyjskiej
Arktyki. http://www.portalmorski.pl/caly artykul.php?ida=7289, 22.02.2008.

® 7 zachodu na wschod przez Arktyke - bez tamania 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 jednoczesnie okazalo si¢, ze wymie-
niona tendencja ma charakter trwaty'.

CHINY WOBEC ARKTYKI

Procesy zachodzace w Arktyce maja powazne znaczenie nie tylko dla pigciu
panstw majacych bezposredni dostgp do tego regionu (Kanada, Stany Zjednoczone,
Federacja Rosyjska, Norwegia, Dania), ale rowniez dla innych uczestnikéw stosun-
kéw migdzynarodowych. Z uwagi na uwarunkowania geograficzne i ekonomiczne
jednym z panstw szczego6lnie uwaznie przygladajacych si¢ rozwojowi sytuacji na
pétnocy jest Chinska Republika Ludowa. Dla Chin wazne sa przy tym oba procesy
bedace nastgpstwem cofania si¢ lodow: dostgp do surowcow (glownie energetycz-
nych) oraz otwarcie si¢ nowych szlakéw zeglugowych.

Analizujac pierwszy aspekt chinskiego zainteresowania Arktyka wspomnie¢
nalezy, ze Panstwo Srodka, utrzymujac poziom wzrostu gospodarczego rzedu
8-10% rocznie, juz w 1993 roku z eksportera przeistoczylo si¢ w importera ropy
naftowej. W 2008 roku Chiny byty trzecim importerem ropy naftowej na §wiecie.

Tabela 2.  Najwicksi importerzy ropy naftowej na §wiecie
. Import ropy naftowej
Panstwo [mlfl baryll:i dziennig]
Stany Zjednoczone 11,0
Japonia 4,6
Chinska Republika Ludowa 3,9
Niemcy 24
Republika Korei 2,1
Indie 2,1
Francja 1,9
Hiszpania 1,5
Wiochy 1,5
Tajwan (Republika Chin) 0,9

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

1 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. Chinski import ropy w pierwszej potowie 2009 r. wedlug dostawcdw

Panstwo Chinski import ropy [min barylek 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

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

Z powyzszej tabeli wynika jednoznacznie, ze dla bezpieczenstwa energe-
tycznego Chin w zakresie ropy naftowej kluczowe znaczenie nadal ma endemicznie
niestabilny obszar Bliskiego Wschodu, z ktérego pochodzi okoto 50% importu. Sy-
tuacja tak uwazana jest za wysoce niekorzystna, co sktania do poszukiwania innych
dostawcow.

Podobna sytuacja uksztattowala si¢ w odniesieniu do gazu. W roku 2007
chinska konsumpcja gazu przewyzszyta krajowa produkcje. Tendencja ma przy tym
charakter trwaly, gdyz wtadze zaktadaja zwigkszenie udziatu gazu w bilansie ener-
getycznym panistwa z 3% obecnie do 10% w roku 2020,

Dla dynamicznie rozwijajacej si¢ Chinskiej Republiki Ludowej arktyczne
zasoby surowcow energetycznych majg znaczenie trudne do przecenienia. Ich ztoza,
cho¢ jeszcze stosunkowo trudno dostgpne, zalegaja wszak znacznie blizej niz do-
tychczasowe, co w sposob zasadniczy obnizyloby koszty transportu (kompensujac
zwigkszone koszty wydobycia). Poza tym Arktyka jest bez poréwnania bardziej
stabilna politycznie od Bliskiego Wschodu, Demokratycznej Republiki Konga czy
Sudanu, w zwiazku z czym znacznie mniejsze jest ryzyko zerwania, badz zakldce-
nia, ciaglosci dostaw. Z tego wzgledu Chiny, poszukujac nowych obszaréw pozy-
skiwania surowcow energetycznych wymieniaja obok Mongolii i Afryki Zachodniej
réowniez Alaske i Wschodnia Syberi¢. Zatozy¢é mozna, ze potencjalna chinska eks-
pansja w dwoch ostatnich wymienionych obszarach bgdzie miata charakter gtéwnie
kapitalowy. Za realne wigc nalezy uzna¢ zaangazowanie chinskich przedsi¢biorstw
w dziatania badawcze i eksploracyjne na obszarze rosyjskiej Arktyki, zwlaszcza iz

""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, dotknigta w znacznie wigkszym niz Chiny stopniu skutkami kryzysu, moze
okaza¢ si¢ niezdolna do uruchomienia wydobycia surowcow energetycznych na
skale przemystowa wyltacznie za pomoca whasnych srodkow!'.

Istotng rol¢ z punktu widzenia Chinskiej Republiki Ludowej odgrywa po-
tencjalna mozliwo$¢ skrdcenia tras zeglugowych do Europy (poprzez Pdétnocng
Droge Morska i Przejscie Potnocno — Zachodnie) oraz do portow wschodniego wy-
brzeza Ameryki Pétnocnej (przez przejscie Pélnocno — Zachodnie).

Tabela 4.  Najwigksi partnerzy handlowi Chinskiej Republiki Ludowej w 2008 r.

Panstwo Warto$¢ obrotéw [mld dolarow]
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

Zrédlo: 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 Juz obecnie wspolpraca w zakresie energetyki, w tym obejmujaca dostawy surowcow,
migdzy Chinami a Rosja uklada si¢ dobrze. W pazdzierniku 2009 roku, podczas wizyty pre-
miera Putina w Pekinie, podpisano 12 uméw mi¢dzynarodowych, z ktérymi wiaza si¢ kon-
trakty na kwot¢ 5,5 mld dolaréw. Czes¢ ze wspolnych przedsigwzigé finansowana bedzie
z kredytow o wysokosci 500 mld dolaréw, ktore przedsigbiorstwom udzieli¢ maja banki obu
krajow. Por. Putin's China visit to bring $5.5b in deals, China Daily, 12.10.2009,
http://www.chinadaily.com.cn/world/2009-10/11/content_8777112.htm, 29.12.2009.
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Tabela 5.  Najwieksi odbiorcy chinskiego eksportu w 2009 r.
Panstwo Warto$¢ chinskiego eksportu [mld dolaréw]
Stany Zjednoczone 2523
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
Zrédlo: 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. Najwicksze floty handlowe $wiata [wedlug wiasciciela]
Pafstwo Nos$nos¢ Procent floty Wzrost w latach
[tysiace ton] Swiatowej 1997-2007 [%]
Grecja 170 260 17,8 48,1
Japonia 146 956 15,4 68,6
Niemcy 85330 8,9 396,8
Chinska Republika Ludowa 69 070 7,2 96,3
Norwegia 47970 5,0 1,2
Stany Zjednoczone 45397 4,8 -5,1
Zrédlo: 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 powyzszych tabelach wynika jednoznacznie, ze ry-
nek europejski (jest to widoczne zwlaszcza w tabeli 5, ukazujacej wielkos$¢ chin-
skiego eksportu) odgrywa zasadnicze znaczenie dla gospodarki Chinskiej Republiki
Ludowej. Okoto 30 — 35% chinskiego obrotu ze Stanami Zjednoczonymi realizowa-
ne jest przez porty wschodniego wybrzeza. W obu przypadkach otwarcie arktycz-
nych tras zeglugowych doprowadzitoby zatem do skrocenia szlakéow zeglugowych
o okoto 40%, co przyniostoby zapewne znaczne oszczgdnosci na kosztach transpor-
tu. Jest to pierwszy, ekonomiczny, powdd dla ktérego Chiny sa i beda zainteresowa-
ne otwarciem Arktyki dla zeglugi panstw spoza regionu.

Pétnocna Droga Morska wazna jest dla Chin z jednego jeszcze, geostrate-
gicznego, powodu. Dotychczas mianowicie wszystkie chinskie komunikacje mor-
skie narazone sg, w zasadzie na catej swej dtugosci poza wodami ojczystymi, na
oddzialywanie amerykanskie, gdyz US Navy skutecznie utrzymuje status jedynej
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globalnej potegi morskiej. Jest to dla Chin sytuacja wysoce niekorzystna, w powaz-
nym stopniu ostabiajaca ich pozycj¢ w przypadku zaistnienia jakiejkolwiek sytuacji
kryzysowej w relacjach bilateralnych. Poéinocna Droga Morska, niezaleznie od jej
statusu formalno-prawnego, pozostaje zas akwenem, na ktorym rol¢ dominujaca
odgrywa i w przewidywalnej przysztosci bedzie odgrywaé, marynarka wojenna
Federacji Rosyjskiej. Ewentualne dziatania amerykanskie ukierunkowane na desta-
bilizacj¢ chinskich strumieni transportowych sa w tej sytuacji bardzo mato prawdo-
podobne, jezeli nie niemozliwe.

Perspektywiczne potaczenie zeglugi arktyczne z rozbudowsa (na przyktad
przy wsparciu kapitatu chinskiego) portdow w Archangielsku i Murmansku oraz ich
potaczen (przez Finlandig, Szwecj¢, Norwegi¢) z Europa Zachodnia obnizyloby
znaczaca zalezno$¢é Chin od szlakow zeglugowych biegnacych przez ,,morza potu-
dniowe”"?, na ktérych role hegemoniczna odgrywaja Amerykanie. Laczac element
ten z ewentualnym zaangazowaniem w eksploatacj¢ z6z surowcow energetycznych
we Wschodniej Syberii Panstwo Srodka zrealizowatoby trzy cele:

- obnizylo koszty transportu morskiego w handlu zagranicznym;

- zmniejszyto wrazliwo$¢ morskich linii komunikacyjnych na oddziaty-

wanie amerykanskie;

- zwigkszylo, poprzez dywersyfikacj¢ i transport surowcow energetycz-

nych bezpiecznymi szlakami morskimi, poziom bezpieczenstwa energe-
tycznego.

Sadzi¢ mozna, ze szanse te dostrzegane sa w Pekinie, i tym wlasnie, a nie
jedynie wzgledami naukowymi, thumaczyé nalezy wzmozona aktywnos¢ Chinskiej
Republiki Ludowej w Arktyce.

13 Podkresli¢ nalezy, ze Chiny dysponuja znacznym do$wiadczeniem w zakresie prowadze-
nia inwestycji portowych poza wiasnym terytorium. W ostatnich latach kapitat chinski zaan-
gazowal si¢ w rozbudowg¢ i modernizacj¢ portow 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 murmanskiego podje¢ta przygotowania do stworzenia wolnej
strefy ekonomicznej w rejonie portu. M. Natecz, Pélnocna Droga Morska, ,.Bellona”, 2009
nr 2, s. 49.
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CHINSKA AKTYWNOSC W ARKTYCE

Chinska Republika Ludowa zainicjowata dziatalno$¢ w rejonach podbiegu-
nowych stosunkowo pdzno. Dopiero w latach 1984-85 zorganizowani Pierwsza
Chinska Operacj¢ Antarktyczna, zabezpieczang przez statek Xiang Yanghong no 10,
aw lutym roku 1995 zatozono, na Wyspie Krola Jerzego, pierwsza stacj¢ antark-
tyczng nazwang ,,Stacja Wielki Mur Chinski”'*. W 1989 roku zalozono stacje
,-Zhongshan” polozona na wschodnim wybrzezu Antarktydy, zwanym Larsemann
Hills.

Pierwsza chinska ekspedycja arktyczna zorganizowania zostala w miesia-
cach czerwiec - wrzesien 1999 roku i wzigto w niej udziat 59 badaczy reprezentuja-
cych rozmaite dziedziny wiedzy. Pierwsza, i jak dotad jedyna stacj¢ arktyczna,
zalozono w pazdzierniku 2003 roku w rejonie Ny-Alesund na Spitsbergenie Za-
chodnim'®. Nazwano ja ,,Rzeka Zolta”. Przedsiewziceci to bylo scisle zwiazane ze
zorganizowaniem i przeprowadzeniem w tym samym roku drugiej chinskiej ekspe-
dycji arktyczne;j.

Poprzedzito to powotanie w 1989 roku Chinskiego Polarnego Instytutu Ba-
dawczego (Polar Research Institute of China, PRIC), ktory stal si¢ instytucja planu-
jaca i koordynujaca catos¢ dziatan naukowo - badawczych podejmowanych
w odniesieniu do Antarktyki i Arktyki. Instytut podlega Chinskiej Administracji
Arktyki i Antarktydy (Chinese Arctic and Antarctic Administration, CAA), bedacej
pionem funkcjonalnym Panstwowej Administracji Oceanicznej (State Oceanic Ad-
ministration, SOA). CAA jest odpowiedzialna za organizacj¢ i zabezpieczenie pod
wzgledem logistycznym arktycznych i antarktycznych programoéow badawczych,

' Na wyspie (zwanej przez Argentyiiczykéw Isla 25 de Mayo, Chilijczykow Isla Rey Jorge,
a Rosjan Waterloo) tej znajduje si¢ rowniez polska stacja antarktyczna im. Henryka Arctow-
skiego (opieke logistyczna i merytoryczng nad placowka sprawuje Zaktad Biologii Antark-
tyki Polskiej Akademii Nauk - kontynuator prac oraz tradycji Zaktadu Badan Polarnych
Instytutu Ekologii Polskiej Akademii Nauk, od ktorego zostal odlaczony wraz ze Stacja
w 1992 roku) oraz stacje zalozone przez Argentyng, Brazylig, Chile, Republike¢ Korei, Peru,
Rosje 1 Urugwaj.

Na wyspie Spitsbergen Zachodni, nad Zatoka Bialego Niedzwiedzia (Isbjernhamna)
w fiordzie Hornsund znajduje si¢, dziatajaca od 1957 roku, Stacja Polarna Instytutu Geofizy-
ki Polskiej Akademii Nauk, najdalej na pétnoc wysunigta polska placowka naukowa prowa-
dzaca dziatalno$¢ catoroczna.

131



Krzysztof Kubiak

zaopatrywanie i utrzymanie stacji w obu regionach podbiegunowych, eksploatacje
statku badawczo — zaopatrzeniowego Xuelong (Sniezny Smok).

Intensyfikacja dziatalnos$ci naukowo — badawczej na obszarach podbiegu-
nowych wymagata pozyskania odpowiednich jednostek ptywajacych. Pierwsza
chinska ekspedycje¢ antarktyczna zabezpieczal statek badawczy budowy rodzimej
Xiangyanghong 10'°. Z uwagi na niedostosowanie do zeglugi w lodach po wzniesie-
niu ,,Stacji Wielki Mur Chinski” zrezygnowano z jego ushug. P6zniej doraznie wy-
korzystywano jednostki J121', Haiyang 4'®, co réwniez nie przyniosto
zadowalajacych rezultatow, w zwiazku z czym w Finlandii zakupiono, wyposazony
we wzmocnienia lodowe, Jidi"®. Xiangyanghong 10 dostosowany za$ zostat do od-
bioru sygnatow satelitarnych, ktore to zadanie realizuje do chwili obecnie pod na-
zwa Yuanwang 4. W 1994 roku Jidi zostat wycofany z eksploatacji a jego funkcje
przejat zakupiony rok wczesniej na Ukrainie za 31 mln juanéw (3,7 mln dolarow)
statek ze wzmocnieniami lodowymi (czes¢ publikacji okresla go nawet mianem
lodotamacza, co nie jest jednak zgodne z prawda) Xuelong (Sniezny Smok).

' Xiangyanghong 10 — duzy oceanograficzny statek badawczy, wypornosé petna 12 467 ton,
dtugosé 156,09 m, szeroko$¢ 20,6 m, zanurzenie 7,52 m, dwa silniki wysokoprezne o mocy
9 000 KM kazdy, predkos¢ ekonomiczna 18 weztdw, zasigg 18 000 mil morskich, autono-
micznos$¢ 120 dni, zatoga okrgtowa oraz zespoly naukowe — 305 oséb. Statek nie posiadat
wzmocnien lodowych.

7 JI21 to jednostka ratownicza nalezaca do marynarki wojennej. Jej charakterystyka jest
bardzo podobna do Xiangyanghong 10, gdyz obie powstaly na tym samym kadtubie. R6zni-
ce sprowadzaja si¢ do wyposazenia specjalistycznego.

'® Haiyang 4 co statek oceanograficzny o wypornosci petnej 3 325 ton, dhugosci 104,21 m,
szerokosci 13,74 m i zanurzeniu 4,95 m. Napedzaja go dwa silniki wysokoprezne o mocy
4800 KM kazdy. Predkos¢ ekonomiczna wynosi 17 weztow, zasiegg 6 000 mil morskich
a autonomiczno$¢ 30 dni. Zatoga i ekipy naukowe to 76 osob. Podstawowa wada jednostki
byt Bral wzmocnien lodowych.

¥ Jidi zbudowany zostat w finskiej stoczni Rauma Shipyard w1971 roku. Kadhub otrzymat
wzmocnienia lodowe klasy 1A. Chiny nabyly jednostke w 1985 roki i kosztem 7,5 min ju-
anow przebudowaly na polarny statek zaopatrzeniowo — badawczy. Dziewicza podréz do
Antarktyki odbyt on w 1986. Poznij zeglowal na potudnie jeszcze pigciokrotnie. Wycofano
go ze stuzby w 1994 roku. Wypornos¢ petna 15 146 ton, dlugos¢ 152,4 m, szerokosé¢ 20,0 m,
zanurzenie 7.6 m. Silnik wysokoprezny o mocy 8 300 KM, predkosé ekonomiczna 15,1
wezta, zasigg 15 000 mil orskich, autonomiczno$é 100 dni, zatoga i personel badawczy 126
0s0b.
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Tablela 7. Podstawowe dane taktyczno-techniczne chinskiego statku polarnego

Xuelong
Budowa 1983 - Ukraina
Klasa lodowa Bl
Wypornos¢ pelna [tony] 21025
Dlugosé [m] 167,0
Szeroko$¢ [m] 22,6
Zanurzenie [m] 9,0
Naped glowny Silniki wysokopre¢zne o mocy 13 200 KM
Predkos¢ maksymalna 18 weztow
Zasigg [mile morskie] 12 000
Nos$nos¢ [tony] 10 225
Wyposazenie lotnicze Hangar i dwa $miglowce
Zatoga okre¢towa i ekipy badawcze 128 0séb

Mozliwo$¢ kruszenia lodu o grubosci do 1,1 , ze statg predkoscia 1,5 wezta

Zrédlo:  Opracowanie wiasne

By uzyska¢ instytucjonalny wplyw na rozwoj sytuacji w Arktyce Chinska
Republika Ludowa w 2007 roku wyslata obserwatorow na sesj¢ Rady Arktyczne;j,
a w roku 2008 uzyskata w tej organizacji status obserwatora (jako pierwsze ,,nieark-
tyczne” paristwo pozaeuropejskie). Rada Arktyczna® jest co prawda raczej miedzy-
rzadowym forum dyskusyjnym niz organizacja o mozliwosciach egzekucyjnych, ale
poprzez formulowanie zalecen i sporzadzanie ekspertyz moze ona wywiera¢ pewien
wplyw na polityke panstw. Chiny uznaty wige, ze obecnos¢ w Radzie stuzy ich inte-
resom.

0 Pierwszym krokiem do powotania Rady Arktycznej bylo podpisanie w roku 1991 przez :
Kanadg, Rosj¢, Norwegie, Danig, Islandie, Stany Zjednoczone, Szwecje i Finlandi¢ Arktycz-
nej Strategii Ochrony Srodowiska (Arctic Environmental Protection Strategy, AEPS, petny
tekst:  http://arctic-council.npolar.no/Archives/ AEPS%20Docs/artic_environment.pdf).Rada
formalnie ustanowiona zostata w w996 roku na mocy deklaracji z Ottawy (Ottawa Declara-
tion, pelny tekst: http://www.international.gc.ca/polar-polaire/ottdec-decott.aspx?lang=en).
W sktad Rady Arktycznej wchodza na prawach cztonkow: Kanada, Dania, Finlandia, Islan-
dia, Norwegia, Rosja, Szwecja i Stany Zjednoczone, a na prawach obserwatoréw Chinska
Republika Ludowa, Francja, Niemcy, Wiochy, Republika Korei, Holandia, Polska, Hiszpa-
nia i Wielka Brytania.
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PODSUMOWANIE

Chinska Republika Ludowa ze wzgledu na uwarunkowania geograficzne
i geostrategiczne, polityczne i ekonomiczne z olbrzymia uwaga, ale rowniez z za-
chowaniem pozoréw dystansu, obserwuje oraz analizuje rozwdj sytuacji w Arktyce
wywotlany ociepleniem klimatu i cofaniem si¢ polarnych lodéw. Panstwo Srodka
zainteresowane jest przy tym skorzystaniem z obu nastgpstw opisywanego procesu:
pragnie mianowicie uzyskaé zarowno dostep do surowcow (przede wszystkim ener-
getycznych) obszaréw borealnych jak i mozliwosé wykorzystywania nowych arterii
zeglugowych. Owe dwa wymiary chinskiej zainteresowania Arktyka nalezy jednak
traktowac lacznie, cho¢ podejscie do nich w relacjach multilateralnych i bilateral-
nych z innymi uczestnikami ,,arktycznej rozgrywki” nie bedzie takie same.

Jak juz zauwazono aktualnym celem polityki chinskiej jest uzyskanie pew-
nych koncesji w Arktyce, nie zas rozciagnigcie swojej suwerennosci na czgs$¢ tego
obszaru. Logicznym wydaje si¢ wigc scenariusz, w ktdrym Chiny (staly czlonek
Rady Bezpieczenstwa) zagadnienia owe, w swej polityce zewngtrznej, potacza, czy-
nigc atut z braku roszczen terytorialnych. Moze to na przyktad przybraé¢ forme chin-
skiego poparcia dla aspiracji innych panstw arktycznych w zakresie wyznaczenia
granic Wyltacznej Strefy Ekonomicznej (mimo ze na pierwszy rzut oka wydawac by
si¢ moglo, iz ,sektorowy” podziat Arktyki nie shuzy interesom Panstwa Srodka)
w zamian jednak za specjalne potraktowanie chinskich koncernow energetycznych
lub firm zeglugowych. Owe taczenie relatywnie duzego znaczenia na arenie mig-
dzynarodowej z probami uzyskania szczegolnych uprawnien w Arktyce (droga po-
rozumien bilateralnych z panstwami arktycznymi) wydaje si¢ najbardziej
prawdopodobnym kierunkiem chinskiej polityki w stosunku do obszaréw pdinoc-
nych.

Réwnoczesnie, aby uzyskaé legitymacj¢ do wypowiadania si¢ i zajmowania
stanowiska w sprawach Arktyki, Chinska Republika Ludowa z duza konsekwencja
realizuje program badan naukowych oraz uzyskata formalng pozycj¢ w forum mig-
dzyrzadowym — Radzie Arktycznej. Obserwatorzy podkreslaja przy tym, ze chinska
obecno$¢ a Arktyce, cho¢ ustgpuje zaangazowaniu innych podmiotdéw jest przemy-
$lana i utrzymana (jak mozna mniemac celowo) na poziomie nie antagonizujacym
innych podmiotéw zaangazowanych ,,na szczycie globu”. Logicznym wydaje si¢
wigc scenariusz, w ktorym Chiny (staly cztonek Rady Bezpieczenstwa) zagadnienia
owe, w swej polityce zewngtrznej, potacza, czyniac atut z braku roszczen terytorial-
nych. Chiny sa przy tym w stosunkowo dobrej sytuacji by taka polityke uprawiac,
gdyz ich relacje dwustronne z panstwami arktycznymi sa co najmniej poprawne,
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a z niektorymi — jak na przyktad z Federacje Rosyjska — przyblizaja si¢ do stanu
strategicznego partnerstwa. Nie wydaje si¢ przy tym by istotng przeszkoda w reali-
zacji powyzszej polityki wobec obszardw pdtnocnych byt brak wigkszego doswiad-
czenia w prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej czy zeglugi w rejonach borealnych
oraz brak floty arktycznych frachtowcow. Biorac pod uwage tempo w jakim chinska
gospodarka przyswaja nowe, w tym najbardziej zaawansowane technologie, jest to
problem , technicznej” zaledwie natury?'.

Recenzent prof. dr hab. Andrzej Makowski

ABSTRACT

MARITIME DEPOSITS OF NATURAL
RESOURCES AND NEW SHIPPING ROUTES
REPUBLIC OF CHINA IN FRONT OF
THE ARCTIC PROBLEMS

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.

2! Teze te potwierdza na przyktad fakt, iz przemyst stoczniowy Chinskiej Republiki Ludowej
zajmuje obecnie drugie miejsce na §wicie (po Republice Korei) z portfelem zamowien wy-
noszacym okoto 30-35% catosci $§wiatowych zamowien na statki nowe. Dysponujac takim
potencjatem i rezerwami walutowymi pozyskanie technologii jednostek ,,arktycznych” i ich
szybka budowa w ilo$ci adekwatnej do potrzeb jest jedynie kwestia — w przypadku zaistnie-
nia takiej koniecznosci — niedtugiego czasu.
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MARYNARKA WOJENNA RP - CO DALEJ ?
(PRZYCZYNEK DO DYSKUSIJI)

STRESZCZENIE

W swoim zalozeniu artykut stanowi przyczynek do dyskusji o aktualnym stanie
i przysztosci Marynarki Wojennej RP. Przedstawiono w nim nie tylko grzechy gléwne
popelnione w ostatnich latach przez politykéw i wojskowych w odniesieniu do morskie-
go rodzaju sit zbrojnych, ale réwniez zaproponowano i umotywowano dziatania, ktore
powinny stanowi¢ podstawe dla sanacji marynarki wojenne;j.

Fedek

Punktem wyjscia do rozwazan o aktualnym stanie swiata musi by¢ reflek-
sja, ze to flota Swiat odkryla, nazwala, zorganizowala i utrzymywala w stanie
weglednego ladu. Obecnie w czasach globalizacji, wyraZajqcej sie¢ swobodnym
przeplywem idei, ludzi, towarow i kapitatu, ta ostatnia funkcja — utrzgymanie swia-
towego porzqdku nabiera szczegolnego i pierwszorzednego znaczenia.

kmdr por. rez. Maciej Janiak'

Rok 2008, oprocz obchodzonego skromnie 90.lecia powstania Marynarki
Polskiej (nie tylko wojennej), postawit pytanie o przysztosé tego rodzaju Sit Zbroj-
nych RP. Odbyty si¢ liczne okoliczno$ciowe konferencje, wywiady, co wazne, uka-
zujace ,,mizeri¢” istniejacego stanu rzeczy w sposob kompetentny i wywazony.
Roéwniez telewizja (najczesciej komercyjna) wysyla od czasu do czasu sygnaly,
wskazujace na degradacjg techniczng i brak perspektyw rozwojowych MW RP. Po-

! Cytat pochodzi z opracowania: M. Janiak, Marynarka Wojenna w polskich realiach, s. 9,
(maszynopis w posiadaniu autora).
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wyzsza sytuacja powtarza si¢ co jaki$ czas, szczegoélnie przy okazji okreslonych
»Swiat”, badz rocznic, takze konferencji naukowych, problem jednak pozostaje
nadal nie rozwiazany, a czas ucieka.

Podkresli¢ nalezy z cata moca, ze od roku 1991 nie powstat zaden plan do-
stosowania MW RP do nowej sytuacji geopolitycznej Polski’, chociaz istniaty do-
kumenty normatywne, ktore okreslaty docelowsa sytuacje strategiczna naszego kraju
1 wlaczenie go do polityczno - wojskowych struktur Zachodu. Prezentowane spote-
czenstwu plany rozwoju SZ RP w tym MW nie spetnialy tego warunku. Zawarte
w nich oficjalne sformutowania stuzyly jedynie utrzymaniu pogodnego nastroju oraz
jak sadzg stanowisk przez poszczegolne wojskowe ekipy kierownicze, za$ dla spe-
cjalistow stanowily wyrazny sygnat wejscia na ,,réwnie pochyta”. Swiadczyly row-
niez o zaniku ,fermentu intelektualnego” w sztabach na korzys$¢ ,.dworu”.
W przypadku MW dodatkowe niebezpieczenstwo stanowila do§wiadczana przez lata
blisko$¢ NATO i znajomos$¢ jego ,,zwyczajow”, a co za tym idzie wiara, ze jako$
sobie poradzimy. Nikt chyba nie zwrécit uwagi, a mowili o tym koledzy z dwcze-
snej Bundesmarine® , z¢ NATO, to inna filozofia dziatania i inne myslenie w zakresie
planéw rozwojowych i kooperacji miedzy panstwami’. Mato tego okazato sie,
ze nikt do dnia dzisiejszego nie potrzebuje zadnego wsparcia intelektualnego, wy-
starczy wyjecha¢ za granice, co$ zobaczy¢, podpatrze¢ i realizowaé (oczywiscie
z odpowiednim PR), nie zwazajac na geografig, geopolityke i inne niepotrzebne
drobiazgi’. W tej sytuacji naduzywany slogan: ciqglosé, cierpliwosé i tradycja, miat
si¢ nijak do rzeczywistosci, gdy kazda zmiana na stanowisku kierowniczym konczy-
la si¢ przystowiowa komenda: rqba¢ cumy lub bardziej muzycznie da capo al fine.

Druga uwaga o zasadniczym znaczeniu, to koszty budowy i utrzymania
MW. Nie jest to problem wylacznie polski, wigkszo$é marynarek wojennych panstw
$redniej wielkosci stoi dzisiaj przed dylematem jakos$ci technicznej i efektywnosci
bojowej swoich sit morskich, a takze utrata wiarygodnosci sojuszniczej. W sytuacji

% Nie chodzi tutaj o kolejne ,koncepcje rozwoju” czy ,,plany rozwoju do roku...”, gdyz te
mozna uznaé za dziatalno$¢ typowa dla wojskowego wishful thinking.

* 0d 2000 r. Deutsche Marine.

* Swiadczy o tym obecny stan polskiego przemyshu obronnego, jego ratunek w obecnym
ksztalcie wydaje si¢ mocno watpliwy, natomiast w zmienionym, europejskim wariancie
moglby liczy¢ na dalsze funkcjonowanie, chociaz w zmienionym ksztatcie. Stosowana obec-
nie zasada ,,wszystko albo nic”, przy braku wsparciu jego konkretnych dziatan przez rzad,
nie napawa optymizmem.

% Zeby nie powolywaé si¢ na mocarstwa morskie, taki osrodek pod nazwa Sea Power Centre
posiada w Cannberze Krolewska Marynarka Australijska, ktory co roku wydaje wiele publi-
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rosngcych kosztdw nowych technologii, jedynym racjonalnym rozwiazaniem wyda-
je si¢ zaciesnienie wspdlpracy miedzypanstwowej w dziedzinie projektowania
i budowy okretéw, a takze specjalizacja w ramach Sojuszu, w UE mamy przyktady
takiej kooperacji w przemysle lotniczym jak i stoczniowym, stodka tajemnica jest
tutaj brak naszego kraju cho¢by w programie Leadership 2015, natomiast przykla-
dem specjalizacji w ramach NATO sa np. sity morskie Belgii (obrona przeciwmi-
nowa). Wniosek dla MW RP jest tutaj jeden, w obecnej i perspektywicznej
sytuacji finansowej panstwa budowanie marynarki na ,,wzér i podobienstwo”
duzych flot, jest nie do przyjecia i niemozliwe do realizacji.

Trzecia wazna uwaga odnosi si¢ do czasu realizacji projektow moderniza-
cyjnych MW. Praktyka pokazuje tutaj w sposob bezwzgledny, Zze od przyjecia planu
do jego realizacji mija zazwyczaj 10 lat, biorac pod uwage proces planistyczny
i inne nieoczekiwane zdarzenia, trzeba braé¢ pod uwage okres do 15 lat, nie trzeba
rozwija¢ tutaj zagadnienia, co taki okres czasu znaczy dla polityka czy opinii spo-
feczne;j.

Pora przej$¢ do pytania, kto odpowiada za istniejacy stan rzeczy i udzielié
salomonowej odpowiedzi, ze my wszyscy, gdyz zadna z ekip rzadowych, postowie
i senatorowie poszczegolnych kadencji (Sejmowa Komisja Obrony), a juz zwlaszcza
wojskowi (od Sztabu Generalnego po Dowddztwo Marynarki), poza malymi wyjat-
kami, nie byli zainteresowani tymi problemami (zawsze sg jakie$ wazniejsze sprawy
biezace).

Uwzgledniajac aktualne tendencje zwiazane z procesem globalizacji, nalezy
przewidywac¢ rosngce znaczenie handlu morskiego oraz eksploatacji i eksploracji
zasobOw morza, co gwarantuje istnienie oraz funkcjonowanie matych i srednich sit
morskich. Warto zastanowi¢ si¢, gdzie jest miejsce dla naszej marynarki w tym
,Systemie”. Obecnie jest ona jednak czgsto postrzegana jako dodatkowe i ,,specjal-
ne” obciazenie budzetu panstwa z tytutu kosztow, ktore generuje.

Bazujac na dotychczasowej praktyce mozemy skonstatowac, ze skutecznosé
marynarki nie przeklada si¢ bezposrednio na jej wielkos¢. Jest absolutng prawda,
ze przy ograniczonych zasobach finansowych nie mozemy zbudowa¢ marynar-
ki, ktéra bylaby w stanie pokona¢ silniejszego przeciwnika, jednakze zawsze
mozemy zbudowa¢ marynarke, ktéra uniemozliwi innym proby naruszenia
zywotnych intereséw panstwa. Natomiast wspolczesne wyzwania i problemy do-
tycza: nowych technologii, rekrutacji personelu i jego zatrzymania w stuzbie, kon-
taktow z mediami (odpowiedniego wizerunku oraz przekonania podatnika co do

kacji i ekspertyz pod nazwami Papers in Australia Maritime Affairs oraz Semaphore, a takze
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ponoszonych kosztow) oraz zmieniajacej si¢ dynamicznie sytuacji prawno — organi-
zacyjnej.

Sily morskie, niezaleznie od swojej wielkosci, wymagaly zawsze ogrom-
nych $rodkéw finansowych, stad znalezienie zasobéw koniecznych do zbudowania
i utrzymania marynarki, jest gldwnym problemem dnia dzisiejszego. Brak jest row-
niez podstaw do stwierdzenia, Ze postgp technologiczny uczynit budowe sit mor-
skich mniej kosztowna. Trudnosci, jakie wystgpuja podczas realizacji projektow
rozbudowy poszczegdlnych flot, pozwalaja zauwazy¢, ze w odniesieniu do mniej-
szych krajow, stawiaja one powazne wymagania zasobom oraz rezerwom finanso-
wym swoich rzadéw. Marynarki potrzebuja znaczacej infrastruktury przemys-
lowej i technologicznej dla wsparcia swojej dziatalnosci, ktora w przypadku mniej-
szych flot moze wydawac si¢ nieproporcjonalna w stosunku do zdolnosci bojowej
jaka generuje, stad tez koniecznosé wspoétpracy migdzynarodowej w ramach NATO,
a jeszcze bardziej w ramach rozwiazan funkcjonujacych w UE.

Dotychczasowe wiasne doswiadczenia wskazuja, ze w przypadku budowy
pojedynczych okr¢téw i matych serii okrgtéw o niewielkiej wypornosci nie mozemy
oczekiwaé duzych oszczednosci. Dla naszej marynarki nawet koszt jednej korwety
jest ,,zbyt duzy”, zwlaszcza przy wadliwej organizacji procesu technologicznego
i niskiej wydajnosci pracy. W tym miejscu warto postawi¢ retoryczne pytanie: dla-
czego nie podjeto budowy korwety ,,Gawron” wspdlnie z Niemcami, jest to ich pro-
jekt K-130? Drugie z retorycznych pytan brzmi: dlaczego funkcjonuje Stocznia
Marynarki Wojennej w Gdyni, w swoim obecnym ksztalcie i jaki jest sens jej
utrzymywania w ogole? Przynamniej dwie stocznie remontowe w Trojmiescie wy-
przedzaja ja o przystowiowe ,lata $wietlne”. Pytania te nalezy postawi¢ politykom
nie marynarzom.

Cel istnienia sil morskich. Jaka jest perspektywiczna wartos¢ MW w za-
pewnieniu bezpieczenstwa i pomyslnego rozwoju panstwa. Wbrew pozorom jest to
trudne zagadnienie, szczego6lnie w odniesieniu do kraju, ktéry stracit lub nigdy nie
posiadat duzej $wiadomosci znaczenia morza®. MW RP musi ,,wiedzie¢” po co
jest, gdyz odpowiedz na to pytanie okresla jej doktryng, kieruje polityka zakupow,
motywuje personel i przekonuje rzad do ponoszonych wydatkéw’.

ksiazki z dziedziny teorii sit morskich i polityki morskiej panstwa.

6 Zob. A. Piskozub, Polska morska. Czyn XX wieku. Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1986.
"W tej sytuacji wszelkiego rodzaju zadania jak, zapewnienie wezesnego wykrycia sympto-
mow zagroZenia, utrzymanie panowania na morzu przybrzeznej strefie obrony... itp., nalezy
uznaé za typowe slogany, przy okazji warto porownac¢ na stronie internetowej ,,0bjetos¢”
zadan operacyjnych MW RP do zadan wykonywanych w uktadzie sojuszniczym (14:5).
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Po tym przydlugim wstepie pora na zasadnicze postulaty, co nalezy zrobié
aby zmieni¢ sytuacj¢ w MW RP? Wydaje sig, ze istota sprawy sprowadza si¢ do
trzech zagadnien:

1. Audyt kadrowy (stanowiska kierownicze i sztabowe).

2.  Przyjecie planu rozbudowy i modernizacji MW RP.

3. Realizacja i biezace korekty planu.

W odniesieniu do punktu pierwszego sprawa jest natury delikatnej i skom-
plikowanej i zdaniem autora, niemozliwa do przeprowadzenia w obecnych warun-
kach. Nie wiadomo zreszta, kto miatby go przeprowadza¢ i wedtug jakich kryteriow
(najlepiej niezalezna firma audytorska z zewnatrz)®. Jednak warto zaznaczyé,
ze polityka kadrowa ostatnich 20.lat nie byla ,,wysokich lotow”. Obserwowane
obecnie zjawiska (nie tylko w MW) nie napawaja rowniez optymizmem’. Biorac
pod uwagg ,,biblijne sugestie”, trzeba to bgdzie po prostu przecierpiec.

Punkt drugi wymaga przede wszystkim analizy geopolitycznej i prognozy
zagrozen w horyzoncie czasowym 20 lat, okreslenia strategii panstwa i roli sit mor-
skich w ich realizacji, co da nam odpowiedz na pytanie: po co nam MW oraz po-
zwoli po raz pierwszy w historii ,,wyartykutowaé¢” doktryn¢ morska. W tym punkcie
nalezy uwzgledni¢ nasze zobowigzania sojusznicze w NATO oraz w ramach SZ UE.
Wszystkie te dane pozwola okresli¢ docelowy ksztalt MW RP, przyjecie lub rezy-
gnacj¢ z okreslonych zadan w ramach migdzynarodowych sit morskich. Zwrdcié
nalezy tutaj uwage na fakt, ze w obecnych, a i przysztych warunkach porzadku mig-
dzynarodowego, floty wojenne beda wypehiaé czesciej zadania policyjne i dyplo-
matyczne niz sensu stricte — bojowe, dla ktorych sa budowane. Wazne by
uwzgledni¢ rowniez specyfike Morza Battyckiego i przyszite rejony ekspedycyjne,
a takze tendencje wystepujace w Swiatowym budownictwie okrgtowym..

W przypadku ,,orientacji” na zadania policyjno - dyplomatyczne, bardziej
przydatne bylyby okrety nawodne ,,typu”'® OPV (Offshore Patrol Vessels) jako plat-
formy do sukcesywnej modernizacji (2-3), podczas 30-40.1letniej stuzby. Nie sadze

® W historii SZ RP po roku 1989 jest mi znany tylko jeden przypadek takiej ,,pracy” wyko-
nanej przez RAND i1 IABG Spoétka z o. 0., Polska polityka obronna oraz struktury Sit Zbroj-
nych RP w warunkach rozszerzenia NATO, Warszawa 1997, s. 114.

% Chodzi o wykorzystanie oficeréw ze ,.$rednim” stazem, ktorzy przeszli praktyke na kon-
kretnych stanowiskach w sztabach i dowddztwach NATO. Ksztatcenie w akademiach woj-
skowych za granica podchorazych uwazam za nieporozumienie i syndrom ,,Trzeciego
Swiata”.

1% Jest to pewna sugestia nazwy, z powodu braku polskiego odpowiednika. Charakterystyka
taktyczno - techniczna takiego okretu wymagataby szerokich prac studyjnych.
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by wlasciwa byta catkowita rezygnacja przy tej opcji z okretow podwodnych, na
korzys¢ sit traltowo — minowych i lotnictwa rozpoznawczego oraz ZOP. Wydaje sie,
ze liczba od 6 do 8 okrgtow OPV bylaby do przyjecia. Za utrzymaniem okrgtow
podwodnych przemawia fakt, ze w kazdym z przyjmowanych wariantéw stanowia
one najlepszy $rodek odstraszania w warunkach Morza Battyckiego.

W przypadku ,orientacji” na zadania czysto wojenne w regionie Baltyku
priorytet uzyskuja: okret podwodny, lotnictwo uderzeniowe'', bron minowa. Dodat-
kowym, niezwykle istotnym elementem w tej sytuacji, pozostaje obrona i utrzyma-
nie baz morskich, bez ktérych niemozliwa staje si¢ dziatalno$¢ operacyjna
marynarki wojennej. W tym wariancie, rowniez dywizjony rakietowe artylerii nad-
brzeznej znajduja uzasadnienie dla swojego istnienia oraz mate jednostki rakietowe.

Zwroci¢ rowniez nalezy uwage na brak w sktadzie MW RP srodkéw trans-
portowych dla wojsk ladowych i ,,prawdziwych” okrgtow zaopatrzeniowych, a nie
sa to jednostki o skomplikowanej konstrukcji i eksploatacji. Warto zastanowié¢ sig
nad ta sprawa w ramach specjalizacji w ramach NATO czy UE. Pierwsze proby
takich rozwigzan (niezbyt udane) byty prezentowane po roku 2000 podczas kolej-
nych ,,Balt Military Expo”.

Nalezy rowniez podkreslié, ze pod wzgledem dyplomatycznym okrety
mniejszych marynarek moga posiadaé zaskakujace zalety i uzytecznos¢. W okreslo-
nych sytuacjach sg one bardziej do zaakceptowania przez obce rzady i narody niz
okrety duzych flot wojennych. Czgsto moga by¢ bardzo skuteczne w wywieraniu
wplywu na wigksze kraje w sytuacjach kryzysowych, w tym réwniez, w zwalczaniu
piractwa'?.

Realizacja punktu trzeciego jest mozliwa w sytuacji posiadania odpowied-
nich $rodkéw finansowych. Nalezy tutaj rozwazy¢ w korelacji z punktem drugim
trzy plany: optymistyczny, pesymistyczny i usredniony. Obserwowane od lat dotacje
przyznawane MW RP, byly zenujaco niskie, stanowity budzet przetrwania i to ze
znakiem zapytania (realizowano tylko niezbedne remonty). Wydaje si¢, ze w pol-
skich warunkach powinny one wynosi¢ minimum 10 - 12% srodkéw MON, w innej
sytuacji mozemy moéwic¢ tylko o ,,marynarce symbolicznej”, ktora dla ochrony
i obrony interesdw panstwa nie ma wigkszego znaczenia. Oczywiscie budowa no-
wych jednostek powinna by¢ ujeta w planie rzadowym, podobnie jak zakup samolo-
tow F-16. Przyktad Grecji i Turcji w NATO wskazuje, ze nawet wsrod sojusznikow

"W polskich realiach mozliwe byloby wykorzystanie w najblizszej przysztosci, jedynie
sprze¢tu Sit Powietrznych.

12 Polecam tutaj szczegolnie artykut: M. Mikiel, ,Marynarka Wojenna w polskich realiach
XXI wieku”, w: Morza Statki i Okrety 2008, nr 10, s. 22-26.
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zdarzaja si¢ nieporozumienia. Na Baltyku mamy dwa ,,newralgiczne” obszary, strefe
sporng wokét Bornholmu (Dania) i rozgraniczenie obszaréw morskich w Zatoce
Pomorskiej (RFN), zawarta w ubieglym roku umowa w sprawie Ciesniny Pilaw-
skiej, budzi mieszane uczucia z prawnomi¢dzynarodowego punktu widzenia.

Istotny dla tego punktu jest problem zarzadzania zasobami (administrowa-
nia), ktoére marynarka otrzymuje. Wydaje si¢, ze wielko$¢ morskiej biurokracji jest
zaskakujaco duza, w pordéwnaniu do pionu operacyjnego. Nie chcg mowic¢ tutaj
o kolejnej reorganizacji sztabow ,,pod kolegow”, ale o doktadnym i przemyslanym
rozdzieleniu dwoch filarow dziatalnosci: zarzadzajaco-szkoleniowej i operacyjne;j.
Ewenementem na skal¢ Swiatowa jest tez logistyka morska w Bydgoszczy, sadz¢ ze
nie obniza to kosztéw funkcjonowania MW (przynajmniej na razie).

Moéwiac o finansach i oszczgdnosciach istotny wydaje si¢ problem moderni-
zacji okretow t. ,,Tarantul”. Jest to typowy przyklad utrzymywania kosztownej za-
bawki, ktéora ma si¢ nijak do pozostalej czgsci sit uderzeniowych MW, nie
wyposazonej w zintegrowany system dowodzenia, bez odpowiedniej tacznosci,
tzw. $lepy bokser, by¢ moze stoja za tym faktem jakie$ ,,wyzsze cele”. Réwniez
utrzymywanie dwoch fregat OHP, jesli nie wynika to ze zobowigzan sojuszniczych,
w relacji koszt - efekt nie daje si¢ uzasadni¢. Dotyczy to rowniez OOP t. Kobben.
Nie chodzi tutaj o natychmiastowe wycofanie tych okrgtow ze shuzby, ale okreslenie
ile mozna je jeszcze eksploatowaé (bezpieczenstwo, oplacalnosc) i czym zastapic¢
w przysztosci.

Whiosek wynikajacy z punktu trzeciego jest jeden, dysponujac ograniczo-
nymi $rodkami finansowymi, nalezy prowadzi¢ maksymalnie oszczg¢dna gospodarke
nimi, przy zatozeniu, ze oszcze¢dno$ci sg czynione we wilasciwych sektorach.
Oszczedzajac na szkoleniu doprowadzilismy do sytuacji, ze przecigtny zeglarz
z potudnia Polski spegdza wigcej czasu w morzu rocznie niz oficer okretu uderzenio-
wego. Taka sytuacja bedzie miata zapewne swoje efekty w przysztosci, beda si¢ baé
morza nie mowiac juz o jakosci ,,rzemiosta”"®. Przechodzac na uzawodowienie woj-
ska nie uwzgledniono réwniez zakupu trenazeréw lub ich wykorzystania w krajach
sojuszniczych. Nadal otwarty pozostaje wigc problem szkolenia i doskonalenia
umiejetnoscei, albo praktyka morska ,,na zywym organizmie” wsparta w bazie trena-
zerem, albo nic, czyli wykorzystanie kilkunastu (kilkudziesigciu) procent mozliwo-
$ci sprzetu w realnych warunkach. Bardziej istotne wydaje si¢ dla oszczednosci

13 Stare morskie porzekadto méwi, ze okrety w porcie rdzewieja, a ich zatogi schodza na psy.
Powstato jeszcze w okresie flot zaglowych, kiedy okrety w porcie butwialy, przytoczona
wersja odnosi si¢ juz do wieku pary.
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tzw. podejscie systemowe w budowie platform nosicieli i zakupie uzbrojenia, ktore
w MW RP nie znalazto do tej pory zrozumienia'.

Mozna zatem stwierdzié, ze lista przedstawionych probleméw jest spora, ale
s to problemy do rozwiazania, oczywiscie nie natychmiastowego, czy tez w prze-
ciggu najblizszych 4-5 lat. Warunek jest tylko jeden, okreslenie potrzeb i stabilna
polityka wtadz panstwa w odniesieniu do MW RP, niezaleznie od opcji polityczne;j
sprawujacej wtadze, poprzez odpowiednig ustawe sejmowa. Mozna nawet stwier-
dzié, ze finanse sa tutaj bardzo wazne ale nie pierwszoplanowe. Wtasnie ten pierw-
szy czynnik zadecyduje, czy MW RP ,,utrzyma si¢ na wodzie”, a jej 100. rocznicg
powstania bedziemy obchodzi¢ na morzu, czy tez w brzegowym pododdziale che-
micznym badz lacznosci. Nalezy réwniez unikaé ,.chciejstwa” w odniesieniu do
procesow planistycznych (w historii MW zrealizowano zaledwie jeden plan i to nie
w cato$ci)'®. Musimy pamietaé, ze jeste$my panstwem na dorobku, z jednym z niz-
szych PKB per capita w UE, nie wspominajac juz o innych problemach globalnych
i spoleczno — gospodarczych'®, a zatem realia Panowie, realia!

Recenzent dr hab. Mariusz Zielinski, prof. nadzw. AMW

ABSTRACT

THE POLISH NAVY - WHAT IS
NEXT? CONTRIBUTION IN DISCUSSION

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.

' Jako przyktad moze poshuzyé uzbrojenie rakietowe. Okrety 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 brzegowe;j. Retoryczne w tej sytuacji pozostaje pytanie
o koszty obstugi logistyczne;j.

15 Zob. J. Przybylski, 90 lat polskiej marynarki, plany i rzeczywistosé, [w]: J.K. Sawicki,
Marynarka Polska (1918-2008), tom 1, zbior studiow, Akademia Morska, Gdynia 2009,
s. 48-73.

18 Zob. I.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2004, szczegolnie rozdziat 13, ,,Obrona narodowa i technika”, s. 396-419.

144 Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego 2009



