Piractwo morskie:
historyczna ciggtod¢ i zmiana

JAROSEAW PADZIK

Piractwo morskie, jako proceder rozbojniczy famigcy obyczaje wolnej zeglu-
gi, pojawito sie z chwilg rozpoczecia wymiany handlowej przy wykorzystaniu
szlakéw morskich. Proceder ten stwarzal przez wieki zagrozenie podstaw mie-
dzynarodowej wymiany towarowej. Rozwdj cywilizacyjny nie wyeliminowat
istniejacych zagrozen w tym obszarze, za to na przelomie XX i XXI w. nastgpit
swoisty renesans piractwa. Stawia to przed spofecznoscig miedzynarodows ko-
nieczno$¢ $cistej wspotpracy, tylko ona bowiem moze zagwarantowac skutecz-
ng walke z piractwem morskim. Ograniczone zaangazowanie pojedynczych
panstw w te przedsigwziecia nie przynosi oczekiwanych rezultatéw, przyczy-
niajac sie posrednio do wzrostu zagrozen ze strony coraz lepiej zorganizowa-
nych i logistycznie wyposazonych grup piratow.

Niniejszy rys historyczny i przeglad problematyki plagi, jaka jest piractwo,
ma raczej charakter eseju niz drobiazgowej analizy zjawiska. Odrodzenie si¢
tego procederu po okresie zimnej wojny zaskoczylo spolecznos¢ miedzyna-
rodowy, ukazujac skale jej nieprzygotowania na ten morski wymiar przestep-
czosci. Warto przypomnie¢ dziejowy kontekst problemu i préby jego prawno-
miedzynarodowego rozwigzania oraz wskaza¢ na fenomen jego renesansu.

Gospodarczy potencjal akwendw morskich, jako naturalnych obszaréw
umozliwiajacych efektywng komunikacje i wymiane towarows, od wiekow
pozostaje w orbicie zainteresowania spoleczenstw. Powodowane jest to bez
watpienia faktem, Ze akweny te stanowig ponad 70 proc. powierzchni kuli
ziemskiej, zegluga zatem - jako trwaly i relatywnie tani instrument wymia-
ny handlowej - stanowila od poczatkéw cywilizacji jeden z najistotniejszych
czynnikow rozwoju gospodarczego. Pierwsze wzmianki o istnieniu systema-
tycznej zeglugi morskiej w basenie sroédziemnomorskim siggaja 2850 r. p.n.e.".
W miare uplywu lat przybiera ona coraz bardziej zorganizowane formy.

' T. Lopuszko, Starozytne bitwy morskie, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1992, s. 9.
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Efektem intensyfikacji handlu drogg morska stala si¢ potrzeba wypraco-
wania i przyjecia norm zapewniajacych statkom swobodna zegluge i bezpie-
czenstwo zeglowania.

Traktatowe uksztaltowanie zasady wolnosci morz

Potrzebe zapewnienia swobody zeglugi wywolaly przede wszystkim
wielkie odkrycia geograficzne, bedace konsekwencja poszukiwania no-
wych szlakéw morskich oraz zaostrzajaca si¢ walka o rynki zbytu. Sprzyjato
to wysuwaniu przez panstwa morskie roszczen do przejecia catkowitego
zwierzchnictwa nad akwenami morskimi. Tego rodzaju postulaty, aczkol-
wiek na mniejszg skale, formulowane byly juz w $redniowieczu, w zwigzku
z dgzeniami Wenecji do uzyskania zwierzchnictwa nad Adriatykiem, Genui
nad Morzem Liguryjskim czy Danii nad Baltykiem. W XVI w. wysuwa-
nie takich roszczen stalo si¢ stalym elementem polityki 6wczesnych poteg
morskich: Anglii, Holandii, Francji, Hiszpanii i Portugalii. Warto przy tym
wspomnie¢, ze Hiszpania i Portugalia powolywatly si¢ w tej materii na bulle
z 1493 r., w ktorej papiez Aleksander VI potwierdzil ich ,,prawa” do wy-
lacznosci handlu i Zeglugi w rejonach nowoodkrytych oraz ,uprawomoc-
nil” linie demarkacyjng na oceanach miedzy obu panstwami. W ten sposéb
iberyjskie monarchie dokonaly podzialu oceanéw i zamknely przed swoimi
konkurentami wejscie na oceaniczne szlaki handlowe’.

Na tym tle pojawia¢ zaczely si¢ coraz liczniejsze glosy sprzeciwu wobec
uzurpowania prawa wylacznosci do handlu i zeglugi, teoretycznym rozwi-
nieciem ktorych zajal si¢ Holender Hugo Grocjusz (Grotius). W wydanej
w 1609 r. pracy ,Mare liberum” H. Grocjusz uznal mozliwo$¢ uprawiania
handlu migdzynarodowego za gléwny pozytek z morza, traktujac wolnos¢
morz jako wyktadnik wolnos$ci handlu. Wprawdzie juz w 1635 r. Anglik John
Selden w polemicznej rozprawie ,,Mare clausum” usitowal podwazy¢ oglo-
szong przez Grocjusza teori¢ wolnosci morz dla uzasadnienia prawa Anglii
do poddania morza pelni swojej wladzy, to poglad ten pozostawal w razacej
sprzecznosci z potrzebami rosngcego miedzynarodowego handlu morskie-
go. Wszechstronnym opracowaniem zasady wolnosci morz zajat sie nastep-
nie Holender Kornelisz van Bynkershoeck, publikujac w 1702 r. prace ,,De

2 A. Makowski, M. Ilnicki, Wojna na morzu we wspélczesnym prawie migdzynarodowym, Wydaw-

nictwo Adam Marszalek, Warszawa-Torun 1996, s. 36.
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domino maris” Od tego czasu zasada wolnos$ci mdrz uzyskala powszechne
uznanie, jako nowa i postepowa zasada stosunkdéw miedzynarodowych.

Wolno$¢ moérz stata si¢ w XIX w. powszechng i jedng z najwazniejszych
zasad prawa miedzynarodowego, aczkolwiek podczas I wojny $wiatowej
postulat zupeinej wolnosci zeglugi wywoltywal wsrod poteg morskich (np.
Anglii i Niemiec) wiele zastrzezen®. Dopiero zakonczenie II wojny $wiato-
wej pozwolito na szczegétowe okreslenie zasady wolnosci mérz w prawie
miedzynarodowym. Ostateczne jej potwierdzenie znalazto si¢ w postano-
wieniach Konwencji o morzu pelnym, sporzadzonej w Genewie 29 kwietnia
1958 1.* oraz w Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporza-
dzonej w Montego Bay 10 grudnia 1982 r.>. W ten sposéb zasada wolnosci
morz, ugruntowana w pierwotnej formie jako norma zwyczajowa, zostala
ostatecznie ujeta w formule prawa traktatowego.

Prawnomie¢dzynarodowe regulacje bezpieczenstwa zeglugi

Szczegélnym obszarem troski spolecznosci czynnie zaangazowanej
w handel morski byta kwestia ochrony statkéw przed atakami rozbdjnikéw
zwanych piratami morskimi (od greckiego stowa peirates). W zrodtach hi-
storycznych wypadki piractwa zostaly najwczesniej odnotowane w drugiej
polowie 2. tysiaclecia p.n.e. Proceder ten pojawit si¢ praktycznie juz z chwilg
rozpoczecia wymiany handlowej przy wykorzystaniu szlakéw morskich, po-
czatkowo jednak trudno bylo dostrzec réznice miedzy piractwem a wojna.
Dopiero w okresie archaicznym greckiej historii, mniej wigcej od 800 do
500 r. p.n.e., zaczyna pojawiac si¢ pojecie piractwa®.

Juz w czasach antycznych piratéw uwazano za morskich rozbdjnikéw tamia-
cych obyczaje wolnej zeglugi. Piractwo bylo procederem rozbdjniczym upra-
wianym przez ludzi skléconych z prawem i spod niego wyjetych (extra legem
viventes). Wladze cesarstwa rzymskiego traktowaly ich jako wrogéw porzadku
publicznego, czego dobitnym wyrazem stalo si¢ nadanie piratom miana hostis
humani generis (wrogéw rodzaju ludzkiego), dokonane przez Cycerona. Piraci
dopuszczali si¢ nie tylko bezprawnych dziatan w stosunku do 0séb i ich mienia,
ale réwniez zbrojnych inwazji na przybrzezne miasta. Zaréwno prawo zwycza-

Ibidem, s. 16.

Dz.U. 21963 r. Nr 33, poz. 187.

Dz.U. 22002 r. Nr 59, poz. 543.

Philips de Souza, Piraci w Swiecie grecko-rzymskim, Wydawnictwo Republika, 2008, s. 34.
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jowe, jak i normy zapisane w pochodzacym z przefomu VII i VIII w. zbiorze
praw morskich z wyspy Rodos, zezwalaly statkom morskim wszystkich krajow
na $ciganie piratow bez wzgledu na ich obywatelstwo’.

Moéwigc o rozwoju procederu piractwa morskiego, trudno nie wspo-
mnie¢ o zamieszkujacych Pétwysep Skandynawski i Jutlandzki Normanach
(Wikingach), ktérzy juz w III w. zaczeli tworzy¢ zwiazki rodowe chtopéw, nie-
mogacych wyzywic sie z nieurodzajnej ziemi. Celem tych zwigzkéw bylo po-
dejmowanie si¢ morskich wypraw grabiezczych. Obiektem ataku Normanéw
rzadko byly statki kupieckie na otwartym morzu, znacznie czesciej atakowali oni
osiedla i o$rodki handlowe wybrzeza zachodniej Europy i Morza Péinocnego,
poludniowego wybrzeza Baltyku, Islandii, Grenlandii, a takze obszary w do-
rzeczach wielkich rzek wschodniej Europy, az do Morza Czarnego.

Nasilenie zagrozen atakami pirackimi przyniost wiek XIII, co wigzato si¢
z okresem stagnacji w rozwoju flot wojennych, skutkujgcym pozbawieniem
ochrony szlakéw morskich i statkéw handlowych. Rozbite panistwa feudalne nie
dysponowaly bowiem silnymi i scentralizowanymi flotami, wigkszym zmianom
nie ulegly takze wypracowane jeszcze w starozytnosci sposoby walki (taranowa-
nie i abordaz). Zmorg byli piraci berberyjscy grasujacy w zachodnim basenie
srodziemnomorskim od czaséw wypraw krzyzowych do poczatkow XIX w.

Ozywienie wymiany towarowej stworzylo potrzebe budowy statkéw mo-
gacych pomiesci¢ jak najwiekszg ilo§¢ towarow. W zegludze handlowej za-
tem mniej istotna stala si¢ predkos¢, ustepujac miejsca nosnosci. W rezulta-
cie - dla potrzeb flot handlowych - zaprzestano budowy dtugich i waskich
okretéw wiostowo-zaglowych na rzecz krétszych, pekatych i przez to bar-
dziej pojemnych statkow zaglowych, przy czym wyeliminowanie wioslarzy
pozwolito uzyska¢ dodatkowa powierzchnie dla przewozonych fadunkow.

Istniejacy brak mozliwosci zapewnienia statkom konwojow okretow wo-
jennych stworzyl potrzebe samoobrony i dostosowywania statkéw handlo-
wych do dziatan obronnych. Spowodowato to dodatkowe wyposazanie i ob-
sadzanie zalogg zbrojng kog handlowych, ktdre staly si¢ w istocie niezwykle
sprawnymi okretami. Zaczeto m.in. umieszcza¢ na dziobie i rufie statku
kasztele, mogace pomiesci¢ zolnierzy dla odparcia atakow piratéw. Z tak
skonstruowanych statkéw - praktycznie okretéow — skladaly sie floty ka-
perskie, ktére od XIV w. spelnia¢ zaczety funkcje flot wojennych. Kaprowie
(korsarze, ang. privateers, corsairs) rekrutowali si¢ gtéwnie z tych piratéw,
ktérych proceder ulegl stopniowemu ucywilizowaniu.

7 W. Zarzycki, Kaprowie i piraci polscy, Wydawnictwo Bellona, Warszawa 1997, s. 17-18.
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Organizowanie flot systemem kaperskim szybko znalazlo nasladowcow.
Byl to bowiem system wygodny i stosunkowo tani, umozliwiajgcy panstwom
morskim odstgpienie od konieczno$ci statego utrzymywania pod bronig kosz-
townych flot wojennych. We flotach kaperskich istotng role odgrywali arma-
torzy, bedacy wiascicielami okretéw, z ktérymi zawierano umowy w formie
listow kaperskich. Listy te okreslaly blizej zadania flot, wskazywaly wrogow,
sojusznikow i zeglujace pod banderg neutralng pafistwa oraz towary podlega-
jace zajeciu. Listy kaperskie zawieraly upowaznienia do werbunku zalogi oraz
do $cigania i kontroli statkéw zmierzajacych do portéw wroga.

W Polsce system korzystania z ustug flot zaci¢znych - jakimi byty wistocie
floty kaperskie — przyjal si¢ od czasow Kazimierza Jagiellonczyka, w zwigz-
ku z wybuchem wojny trzynastoletniej. Flota kaperska w Polsce utrzymywa-
ta sie przez caly okres panowania Jagiellondw i Wazéw, przy czym spetniata
ona w tym czasie rézne role. O ile w okresie jagielloniskim sity morskie Polski
opieraly si¢ gléwnie na systemie kaperskim, o tyle za panowania Wazéw flo-
ta ta zeszla do poziomu pomocniczego, jedynie wspierajacego dziatania floty
krolewskiej.

Pomimo krytyki, system kaperski — jako powszechnie uznawana instytucja
prawa narodow — utrzymywat si¢ oficjalnie do 1856 r. Podpisany 16 kwietnia
1856 r. traktat paryski (tzw. deklaracja paryska) uznawal m.in., ze ,korsar-
stwo jest i pozostaje zniesione”. Doda¢ przy tym nalezy, Ze zniesienie korsar-
stwa nie moglo z oczywistych wzgledéw przenies¢ si¢ na piractwo morskie.
Powszechnie przyjmowanym kryterium odrézniajagcym piractwo od korsar-
stwa jest bowiem motywacja i cel dziatania, tzn. che¢ zdobycia tupdw (piraci)
badz osiagniecie publicznego, politycznego zamierzenia (korsarze).

Najwigksze tryumty piractwo swiecilo od XVIw. (okresu wielkich odkry¢
geograficznych i masowego transportu szlachetnych kruszcéw z Ameryki
do Europy) do czaséw wojny poinocnej 1700-1721. Najwczesniejsze nowo-
zytne regulacje prawne dotyczace piractwa przyjete zostaly w Anglii w la-
tach 1535-1536. Pierwsza proba definicji piractwa w nowozytnym prawie
miedzynarodowym pojawila si¢ jednak w 1926 r. na forum Ligi Narodéw.
Projekt ekspertéw Ligi dotyczyt tylko aktéw popelnianych z powodéw pry-
watnych, z wylaczeniem atakéw motywowanych politycznie. Konwencji na
podstawie tego projektu nie przyjeto. Nastepnym krokiem byl tzw. projekt
harvardzki, powstaty w 1932 r., oparty na zalozeniu, ze kazde panstwo moze
sprawowac jurysdykcje nad statkiem pirackim i ma prawo zajecia takie-
go statku wraz z jego ladunkiem. Przyjeta definicja piractwa byla szeroka,
obejmowala wszystkie akty przemocy na morzu otwartym popelnione z za-
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miarem skrzywdzenia innej osoby, kradziezy lub zniszczenia mienia, po-
petnione dla osobistych celéow sprawcow. Z powodu uwzglednienia ,,celow
osobistych” po stronie sprawcy definicja ta wylaczyla z powszechnej jurys-
dykgji piractwo panstwowe i piractwo popelnione z powoddéw politycznych.
Podkreslenia wymaga fakt, ze tre$¢ projektu harvardzkiego wykorzystana
zostala w pracach nad wspomnianymi juz konwencjami: o morzu pelnym
i o prawie morza®.

Konwencje te, w czes$ciach odnoszacych si¢ do problemu piractwa mor-
skiego, zawierajg postanowienia formutujace:

* obowigzek wspdtpracy w zwalczaniu piractwa na morzu pelnym oraz

w kazdym innym miejscu niepodlegajacym jurysdykeji Zadnego pan-
stwa;

* zasady postepowania ze statkiem lub samolotem pirackim;

* definicje piractwa morskiego jako zbrodni w $wietle prawa miedzyna-

rodowego.

W $wietle niemalze jednobrzmigcych definicji, konwencje za piractwo
morskie uznajg: popelnienie czynu zabronionego dla celéw osobistych na
morzu pelnym lub w miejscu niepodlegajacym jurysdykcji zadnego pan-
stwa, przez zaloge lub pasazerdw statku prywatnego przeciwko innemu stat-
kowi. Doda¢ przy tym wypada, ze w $wietle obu wymienionych traktatow,
podzeganie oraz pomocnictwo w dokonaniu aktu piractwa sg karalne.

Kolejnym waznym aktem prawa migdzynarodowego, przyjetym w nastep-
stwieataku terrorystycznego nastatek ,, Achille Lauro” w 1985r., jest Konwencja
w sprawie przeciwdzialania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu
zeglugi morskiej, sporzadzona w Rzymie 10 marca 1988 r.°. Jej postanowienia
dotycza przede wszystkim terroryzmu morskiego, tworzg jednak w okreslo-
nych sytuacjach instrumenty umozliwiajace zwalczanie piractwa.

Polskie prawo a kwestia piractwa
W obszarze powszechnie obowigzujacego prawa polskiego norme typi-

zujacy przestepstwo piractwa morskiego zawiera art. 170 Kodeksu karne-
go'’. Obejmujac przedmiotem ochrony bezpieczenstwo zeglugi na morzu,

8 T. Iwanek, Prawo miedzynarodowe wobec piractwa morskiego, ,,Pafistwo i Prawo’, nr 10/2009,

s. 20-21.
®  DzU.z1994 r. Nr 129, poz. 635.
10 Dz.U.z 1997 r. Nr 88, poz. 553 z pdzn. zm.
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przepis ten penalizuje czynnosci przygotowawcze do uprawiania rozbdjnic-
twa, polegajace na uzbrojeniu lub innym przysposobieniu statku morskiego
(np. wyposazenie w bron, amunicje¢, urzadzenia do dokonywania aborda-
zu) w bezposrednim zamiarze dokonywania rabunku na morzu. Penalizacji
podlega réwniez przyjecie stuzby na statku przeznaczonym do dokonywania
rabunku na morzu w jakimkolwiek charakterze, przy czym warunkiem ka-
ralnosci nie jest bezposredni udzial w dokonywaniu rabunku. Wymienione
czynnosci zagrozone s3 sankcja od roku do 10 lat pozbawienia wolnosci.

Odnoszac sie do kwestii prawnej ochrony Zeglugi w prawie krajowym
wspomnie¢ takze wypada o Ustawie z dnia 4 czerwca 2008 r. o ochronie
zeglugi i portéw morskich'!. Tworzy ona system ochrony zeglugi i portéw
morskich, w szczegdlnosci ochrony zycia i zdrowia ludzi, obiektéw porto-
wych i statkéw, na wypadek zagrozen wynikajacych z atakéw natury kry-
minalnej, w tym pirackich i terrorystycznych, ktére wymagaja podjecia
szczegolnych dzialan ze strony organéw administracji rzadowej i organow
samorzadu terytorialnego. W mysl ustawy, ochrong objete sg statki odby-
wajace podréze migdzynarodowe (pasazerskie, towarowe oraz ruchome
platformy wiertnicze), statki pasazerskie o najwyzszej dzielno$ci morskiej
odbywajace podroze krajowe oraz porty morskie obstugujace takie statki.
Chronione s3 roéwniez obszary przystani morskich, kotwicowiska polozone
poza obszarami portéw oraz tory wodne tgczace te kotwicowiska z wodami
portowymi. Ustawa ta przyjeta zostala w rezultacie dziatan podejmowanych
przez Migdzynarodowa Organizacje Morska oraz Uni¢ Europejska w celu
wzmocnienia ochrony zeglugi i portéw morskich.

Wspolczesne zagrozenie piractwem morskim

Swoisty renesans piractwa morskiego, ktory nastgpit na przetomie XX
i XXI w., spowodowany jest — paradoksalnie — przede wszystkim przyjeciem
zasady wolno$ci moérz jako normy prawa traktatowego oraz swobody nie-
szkodliwego przeplywu przez morze terytorialne. Rywalizacja blokowa ha-
mowatla ekspansje tego typu przestepczosci. Koniec zimnej wojny spowodo-
wal jednak wycofanie marynarek wojennych z wielu akwenéw o znaczeniu
krytycznym, ulatwiajac w ten sposéb powrot piractwa na te wody.

' Dz.U. Nr 171, poz. 1055.
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Czynnikami dodatkowymi w tej mierze sg takze pozostawienie zwierzch-
nictwa nad statkiem, a zatem prawa wylacznej kontroli nad nim tylko pan-
stwu bandery, co w przypadku tzw. tanich bander - podnoszonych przez
panstwa o potencjale wykluczajagcym mozliwo$¢ objecia kontrolg statkow
zarejestrowanych pod ich banderg - pozostaje fikcja, oraz przyjecie po-
wszechnej praktyki przenoszenia wlasnosci statkéw na tzw. spétki papiero-
we, majace siedzibe w panstwach taniej bandery'.

Doda¢ przy tym wypada, ze piractwo zaczyna przybiera¢ postac juz nie
tylko czynnika zagrazajacego swobodzie zeglugi i miedzynarodowej wymia-
ny towarowej, ale takze — a moze przede wszystkim - czynnika godzacego
bezposrednio w bezpieczenstwo panstw. Poza zagrozeniami wymierzonymi
bezposrednio w zycie i zdrowie obywateli, powoduje ono takze:

* generowanie znacznych strat materialnych (utracone tadunki i statki,
wzrost kosztéw ubezpieczenia, wydluzenie tras przejscia jednostek
plywajacych, okupy za porwane zalogi, koszty wprowadzenia dodat-
kowego wyposazenia i procedur z zakresu bezpieczenstwa);

* stwarzanie poczucia zagrozenia.

Szczegolnie niebezpieczny jest przy tym fakt, ze jakkolwiek piraci bywaja
powiazani z organizacjami przestepczymi, to jednak w przewazajacej mierze
jest to domena ,,matego biznesu” grup (klanowych, plemiennych, rybakow
itp.). Osiagniete w wyniku atakéw pirackich korzysci majatkowe stanowia
lub mogga stanowi¢ wazne zrédlo finansowania grup terrorystycznych, prze-
stepczych czy separatystycznych®.

Akwenami szczego6lnie narazonymi na ataki piratow staly sie od poczat-
ku lat 90. XX w. wody okalajace Ameryke Poludniowg (Brazylia, Ekwador,
Peru), Morze Czerwone, Morze Poludniowochinskie, wody terytorialne
Singapuru i Indonezji, Zatoka Gwinejska (delta Nigru), wybrzeza Tanzanii,
Senegalu, a przede wszystkim okolice Zatoki Adenskiej.

Wspolczesny proceder piractwa morskiego jest nadal zwigzany z dzia-
talno$cig kryminalng, gléwnie checia zysku (globalne straty w tym zakresie
siegaja kilkunastu miliardéw dolaréw rocznie). Zmienia si¢ takze jego cha-
rakter: piraci preferuja nieliczne zalogi na malych szybkich fodziach, kto-
re atakujg wielkie statki transportowe, np. tankowce we wrazliwych miej-
scach (np. cie$ninach). Na otwartym morzu, z dala od brzegu, wykorzystuja
wieksze jednostki jako zabezpieczenie i zaopatrzenie dla matych jednostek.

12 K. Wardin, Wspdlczesne piractwo morskie zagrozeniem dla migdzynarodowego transportu morskie-

£0, Zeszyty Naukowe Akademii Marynarki Wojennej, Rok XLX nr 3 (178) 2009, s. 92-93.
B T. Szubrycht, Bezpieczetistwo morskie panistwa. Zarys problemu, Wydawnictwo J.P.,, Gdynia 2011, s. 99.
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Wskazuje sig, ze kwitng formy zaawansowanego uprawiania piractwa dzigki
rosngcemu wykorzystywaniu zdobyczy techniki: nowoczesnej broni, GPS,
tacznosci satelitarnej etc.

Przyczyn piractwa nalezy upatrywaé rowniez w biedzie, czego przykla-
dem sa piraci somalijscy, ktérzy najczesciej naleza do grup bezrobotnych
rybakéw i bylych partyzantéw. Somalia jest jednym z najbardziej promi-
nentnych przykladéw panstw dotknigtych tym problemem. W tym wypad-
ku sedna problemu nalezy upatrywa¢ w kondycji tego upadtego, od 1991 r.,
panstwa, nieposiadajacego funkcjonujacych struktur administracyjnych,
pograzonego w wojnie domowej, rozrywanego walkami rywalizujacych mi-
licji. Somalia nie posiada dostatecznie sprawnie funkcjonujacej gospodar-
ki, ktéra mogtaby zapewni¢ $rodki utrzymania jej mieszkanicom, ponadto
w ostatnich latach dotknela jg katastrofalna susza. Dlatego tez wielu ludzi,
ktérzy zdobyli doswiadczenie w czasie réznych konfliktéw i wojen, jakie
mialy miejsce w tym kraju, czy tez dziatali w réznych strukturach przestep-
czych, decyduja si¢ na uprawianie piractwa ze wzgledéw ekonomicznych.
Polozenie geograficzne Somalii — w rejonie, przez ktéry przebiegaja wazne
pod wzgledem strategicznym szlaki zeglugi morskiej - powoduje, ze docho-
dzi do tego procederu czesdciej niz w innych regionach. Z drugiej strony, ar-
matorzy czesto decydowali sie na wybor mniejszego zla i zaplacenie okupu.

Ta sytuacja sprawia, ze jednym z najbardziej kluczowych sposobéw sys-
temowego rozwigzania problemu somalijskiego piractwa jest podjecie pro-
by politycznego uregulowania i budowy panstwa w Somalii. Dotychczas to
sie nie udawalo. Paradoksalnie, zagrozenie atakami piratéw bylo mniejsze,
gdy w Somalii rzadzili radykalni islamisci (2000-2006). Wynikalo to z fak-
tu, ze z jednej strony Somalia posiadala zorganizowane i funkcjonujace
struktury panstwowe, za$ z drugiej strony islamisci dbali o wlasne intere-
sy. Przycigganie uwagi calego §wiata na miejsce, gdzie znajdowata si¢ dobra
baza logistyczna i zaplecze finansowe oraz gdzie istnialy mozliwosci ukrycia
sie i przygotowania do dalszych dziatan, nie lezalo w ich interesie.

Po apogeum kryzysu w 2009 r., gdy ataki na statki przeptywajace nieopo-
dal wybrzezy Somalii dokonywane byly niemal codziennie, w 2011 r. nastgpit
raptowny spadek atakéw - o niemal 2/3. Kilka waznych czynnikéw wchodzi
w gre: zwigkszona obecno$¢ miedzynarodowa na tych wodach; atakowanie
piratow na wybrzezach, a nie tylko na morzu; uregulowanie sytuacji w samej
Somalii (wyparcie organizacji al-Szabab z Kismayo, gléwnego portu soma-
lijskiego); liczne aresztowania rebeliantéw oraz zwiekszona samoobrona na
statkach (uzbrojeni straznicy). Trzeba jednak zaznaczy¢, ze problem nadal
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jest daleki od rozwigzania w kontekscie regionalnym. Wydaje sie, ze pira-
ci po okresie duzych niepowodzen dokonujg przeformowan i opracowuja
nowe strategie prowadzenia lukratywnego procederu'.

Trzeba podkresli¢, ze skuteczna walka z piractwem - jakkolwiek najsku-
teczniejsza bytaby w wykonaniu samych Somalijczykéw — wymaga intensyw-
nego wspoéldziatania catej spotecznosci miedzynarodowej. W tym kontekscie
problemem wplywajacym na skutecznos$¢ dzialan skierowanych przeciwko
wspolczesnemu piractwu jest fakt, ze panstwa jedynie w ograniczonym stop-
niu angazuja si¢ w te przedsiewziecia. Stan ten powodowany jest czgsto bra-
kiem powazniejszych naruszen intereséw mocarstw, zaistnienie ktérych skut-
kowatoby przedsiewzigciem adekwatnych krokéw w celu zapobiezenia pi-
ractwu. Nawet podejmowane w tym zakresie dziatania na forum Organizacji
Narodéw Zjednoczonych nie przyniosty, przynajmniej do 2008 r. pozadanych
rezultatow. Przyjmowane przez Rade Bezpieczenstwa ONZ rezolucje — nr 794
z 1992 1., nr 1676 z 2006 r. i nr 1744 z 2007 r. — nie zmniejszyly radykalnie
zagrozen, jakie piractwo stwarza dla bezpieczenstwa zeglugi.

Dopiero istotne naruszenie bezpieczenstwa morskiego panstw Unii
Europejskiej przyniosto przelom w wypracowywaniu skuteczniejszych
metod przeciwdzialania piractwu. W grudniu 2008 r. na wodach somalij-
skich rozpoczely sie, trwajace do dzis, operacje wzmacniajace bezpieczen-
stwo na szlakach morskich, realizowane w ramach projektu EU NAVFOR
— ATALANTA (European Union Naval Force Somalia - Operation Atalanta),
czyli unijnych sil morskich prowadzacych operacje antypiracka'™. W sferze
prawnej bazg dla tych dzialan jest caly szereg rezolucji podjetych w 2008 r.
przez Rade Bezpieczenstwa ONZ, w tym przede wszystkim rezolucja
nr 1851. Operacja Atalanta realizowana jest w ramach Europejskiej Wspolnej
Polityki Bezpieczenstwa i Obrony.

Wisrdd praktycznych dzialan podejmowanych w ramach Atalanty wy-
mieni¢ nalezy przede wszystkim'e:

* ochrone statkéw Swiatowego Programu Zywnoséciowego (World Food

Programme), ktoérych zadaniem jest dostarczanie pomocy Zywnoscio-
wej uciekinierom i osobom pozbawionym domu w Somalii'’;

" Just taking a break, ,The Economist’, 23 pazdziernika 2012 r.

!> EUNAVFOR - operation ATALANTA, http://www.eunavfor.eu/about-us/mission/ (dostep: 27 grud-
nia 2012 r.).

16 Ibidem.

17 Szerzej zob.: World Food Programme, http://www.wfp.org/countries/somalia (dostep: 27 grudnia

2012 1.).
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* ochrona statkéw misji Unii Afrykanskiej w Somalii (AMISOM)'%;

* powstrzymywanie i zapobieganie aktom piractwa oraz zbrojnych ra-

bunkéw i ich zwalczanie u wybrzezy Somalii;

* ochrona statkéw (wybranych indywidualnie) przed takimi aktami;

* wnoszenie wkladu w monitorowanie dziatalnosci rybackiej u wybrze-

zy Somalii.

Do realizacji zadan operacji Atalanta wykorzystywane sg zaréwno jed-
nostki morskie krajow unijnych, jak tez okrety innych panstw, w tym USA,
Rosji, Chin, Indii i Japonii. Dzialania te wspierane s3 dodatkowo - dla celéw
rozpoznania — statkami powietrznymi. Operacja rozpoczela si¢ w grudniu
2008 r. Podstawowym celem dziatan jednostek zaangazowanych w realiza-
cje zadan w ramach operacji jest poprawa bezpieczenstwa wybrzezy Somalii
oraz na Oceanie Indyjskim. Zgodnie z decyzjami Rady Unii Europejskiej,
operacja Atalanta trwa¢ bedzie co najmniej do grudnia 2014 r.

Warto zaznaczy¢, ze zdaniem niektorych ekspertéw, skuteczne patro-
lowanie tak duzego i intensywnego pod wzgledem liczby przeptywajacych
statkéw akwenu jest mato realne'®. Misja Atalanta stanowi wigc test i swoisty
poligon doswiadczalny dla sitl morskich panstw czynnie angazujacych sie
w zwalczanie piractwa i trudno dzi$ przewidzie¢, kiedy doswiadczenia te
przyniosg efekty pozwalajace wypracowac¢ optymalne $rodki zaradcze.

Stan ten powoduje, ze zaniepokojeni skalg niebezpieczenstw armatorzy za-
czynaja coraz czgsciej korzystac z ustug profesjonalnych firm ochroniarskich.
Pojawiajg si¢ nawet coraz liczniejsze glosy wskazujace na potrzebe wprowa-
dzenia regulacji obligujacych armatoréw do korzystania z tego typu ustug®.

Zakonczenie

Problem piractwa morskiego nie znika, jedynie jego formy i natezenie sie
zmieniajg. Okres dynamicznych zmian na mapie $wiata zaowocowat wielu
ekstremizmami na §wiecie; terroryzm wysunat si¢ na czolo tej listy. Wysoko
wspial sie¢ w tym niechlubnym rankingu takze problem piractwa. Wydawa¢

18 Szerzej zob.. African Union Mission in Somalia, http://www.africa-union.org/root/au/auc/
departments/psc/amisom/amisom.htm (dostep 27 grudnia 2012 r.).

¥ K. Wardin, Wspdlczesne piractwo..., op.cit., s. 106.

2 Warto zaznaczy¢, ze swego czasu bardzo duzym problemem bylo piractwo w Ciesninie Malakka,
jednak liczba atakéw znaczaco spadta od 2005 r. Bylo to efektem zwigkszenia liczby patroli wojsko-
wych w tym rejonie oraz zwigkszonej obecnosci uzbrojonych pracownikéw ochrony na statkach.
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by sie mogto, ze gdy Swiat si¢ kurczy wskutek zdobyczy wspdlczesnej cy-
wilizacji, ta plaga nie powinna mie¢ miejsca, co najwyzej lokalnie, bez po-
trzeby ingerencji spotecznoéci miedzynarodowej. Ostatnie lata dowodza, ze
problem ten nie ustepuje i wymaga stanowczego zainteresowania aktoréw
zaréwno regionalnych, jak i globalnych. ONZ zaktywizowalo sie takze ostat-
nio w tej kwestii.

Raport Banku Swiatowego z marca 2013 r. ustala liczbe zajetych przez pi-
ratéw statkow od 2005 r. (pierwsze zarejestrowane porwanie) na 149 i koszt
okupoéw na ogdtem 315-380 mln dolaréw oraz szacuje, ze piractwo wokot
Rogu Afryki moze kosztowa¢ gospodarke $wiatowa okoto 18 mld dola-
réw rocznie*. Inne oceny obnizajg t¢ wielko$¢ i podajg liczby w granicach
6 mld, zwlaszcza, ze od 2012 r. liczba porwan dla okupu znacznie male-
je. Sity Unii Afrykanskiej, zadajac kleske islamistycznemu ugrupowaniu
al-Szabab - beneficjentowi pirackiej dzialalnosci w regionie - znaczgco
ostabily to zjawisko.

Piractwo w Rogu Afryki jest symptomem zalamania si¢ ustroju poli-
tycznego Somalii, potwierdza wspomniany raport. Nie tylko kwestie spo-
teczno-gospodarcze graja role w tym kontekscie. Somalia jest szczeg6lnym
przypadkiem: panstwo upadle, ,nierzagdem stojace’, wstrzasane kryzysami,
glodem, brakiem perspektyw w oczach ludnosci, ktéra jest jednoczesnie
ksenofobiczna. Stad zyski z piractwa sg szczegolnie necace. Tubylcy para-
jacy sie nim zarabiajg stosunkowo duze pieniadze na warunki lokalne, ale
przede wszystkim wyrastaja fortuny organizatoréw procederu, ktdrzy raczej
dzialajg na ladzie niz na morzu. Dlatego proponuje si¢, zeby uwage w zwal-
czaniu piractwa koncentrowac nie tyle na wykonawcach, ile na tych, ktérzy
dysponuja wtadzg polityczng oraz zasobami ludzkimi i finansowymi. Mowi
sie nawet o specjalnym kontrakcie z tymi polityczno-finansowymi decyden-
tami.

Trzeba jeszcze raz podkresli¢, ze piractwo to tez problem miedzynaro-
dowy. Mocarstwa kieruja uwage na wazne z ich punktu widzenia sprawy.
Dopiero gdy dotyka je to bezposrednio, reaguja w formie pomocy finan-
sowej, zywnosciowej itp., udzielaja wsparcia logistycznego, w krytycznych
momentach - interweniuja.

2 The World Bank. Regional Vice-Presidency for Africa: The Pirates of Somalia: Ending the Threat,
Rebuilding a Nation. http://www.worldbank.org/en/news/feature/2013/04/11/ending-somali-piracy-
go-after-the-system-not-just-the-pirates (dostgp: 11 kwietnia 2013 r.)



POLITYCZNO-STRATEGICZNE ASPEKTY BEZPIECZENSTWA

Potrzebna jest bardziej spdjna strategia i pomoc na réznych szczeblach.
Najskuteczniejsze jest wsparcie proceséw state-building przez odpowie-
dzialnych aktoréw, ktérzy beda w stanie rozwigzywaé podstawowe proble-
my funkcjonowania panstwa (i/lub narodu). W ten sposéb mozna bedzie
probowac eliminowac¢ zrédla zjawiska, jakim jest piractwo, cho¢ droga do
catkowitej likwidacji tego procederu jest daleka, jezeli w ogole mozliwa do
ukonczenia.
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