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PIRACTWO MORSKIE I JEGO IMPLIKACJE
DLA BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO W DRUGIEJ
DEKADZIE XXI WIEKU - CASUS SOMALII

Zapewnienie bezpieczenstwa w XXI wieku jest istotne dla stabilnego rozwoju
wszystkich panstw na $wiecie. Nowe wyzwania i zagrozenia, ktore pojawity si¢ po
atakach terrorystycznych z 11 wrzesnia 2001 r. zmusity spotecznos¢ migdzynarodowa
do nowego spojrzenia na bezpieczenstwo oraz do zmiany strategicznego podej$cia do
problemoéw takich jak globalny terroryzm, przestgpczo$¢ zorganizowana, proliferacja
broni masowego razenia, nielegalna imigracja czy piractwo morskie. W XXI wieku
powyzsze zagrozenia sa okre§lane mianem zagrozen asymetrycznych, ktore w prze-
wazajace] wigckszosci sa konsekwencja niewydolnosci panstw oraz ich dysfunkcyjno-
$ci. Fakt wystgpowania panstw stabych i dysfunkcyjnych, czyli takich ktore nie moga
wykonywaé swoich podstawowych funkcji bezpieczenstwa i rozwoju oraz nie spra-
wuja skutecznej kontroli nad swoimi terytoriami (ladowymi i morskimi), powoduje,
ze staja sie one bezposrednim zrodtem zagrozen asymetrycznych i sa one tatwym ob-
szarem do przejecia przez organizacje terrorystyczna czy przestgpcza. Panstwa indy-
widualnie moga mie¢ problemy z zapewnieniem bezpieczenstwa, gdyz zwalczanie za-
grozen asymetrycznych wymaga stalej kooperacji wielu podmiotéw i jest kosztowne,
aby skutecznos¢ tych dziatan byta wspdtmierna do ponoszonych kosztow. Waga tych
problemoéw zostata przedstawiona w Strategii Unii Europejskiej w Zakresie Bezpie-
czenstwa Morskiego, przyjetej przez Uni¢ Europejska (UE) 24 czerwca 2014 r. (UE,
2014), w ktorej Autorzy podkreslaja duze znaczenie srodowiska morskiego i jego bez-
pieczenstwa, uznajac wspolpracg w tym zakresie za strategiczna dla dobrobytu catej
UE. Przyktadem dziatan kooperatywnych dla zapewnienia bezpieczenstwa transportu
morskiego przed dziataniami piratéw morskich u wybrzezy Somalii w pierwszej deka-
dzie XXI wieku sa operacje morskie Unii Europejskiej (UE) pod kryptonimem Atalan-
ta, operacja Paktu Pénocnoatlantyckiego pod kryptonimem Ocean Shield, operacje
Potaczonych Sit Morskich CTF 151, a takze kolektywne zaangazowanie poszczegol-
nych panstw takich jak Rosja, Chinska Republika Ludowa (ChRL), Indie czy Japonia.
Zaangazowanie panstw w ograniczanie dziatan piratow jest znaczace i efektywne, ale
warto rowniez poszukaé¢ odpowiedzi na pytanie czy taka forma jest skuteczna w zwal-
czaniu przyczyn wystgpowania piractwa, czy tez jest to tylko kosztowny sposob jego
ograniczenia, ktore w ocenie Autorki jest spowodowane gltoéwnie dysfunkcyjnoscia
panstw nadbrzeznych.

Autorka w artykule syntetycznie przedstawi aktywnos¢ piratdéw morskich od lat
90. XX wieku do 2007 r. oraz pomigdzy latami 2008-2015, w wybranych regionach
z uwzglednieniem ich znaczenia dla transportu morskiego. Ze wzgledu na szeroki ob-
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szar tematyczny ocena strategicznych dziatan podjgtych przez spotecznos¢ migdzy-
narodowa w celu wyeliminowania piractwa zostanie zawgzona do oceny reakcji na
piractwo somalijskie po 2008 r. Ponadto zostanie zaprezentowany aktualny stan za-
grozenia piractwem morskim na poczatku 2017 r. oraz potencjalne kierunki jego roz-
woju w kolejnych latach w kontekscie funkcjonowania panstw dysfunkcyjnych, ktore
w ocenie Autorki sa kluczowe dla wystepowania zagrozen asymetrycznych, jakim jest
piractwo morskie.

STRATEGICZNE ZNACZENIE BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO
W XXI WIEKU

Zegluga morska jest postrzegana jako przyktad globalnej dziatalnosci i jednocze-
$nie istotny instrument globalizacji. Transport morski pozostaje niezmiennie najwaz-
niejszym sposobem przewozenia towarow na masowa skalg w kontekscie przewozow
migdzykontynentalnych. Staty wzrost transportowanych towarow, ktéry w 2015 r.
przekroczyt rekordowy poziom 10 mld ton (Review, 2016: 6) wskazuje, ze bezpie-
czenstwo transportu morskiego jest istotne dla rozwoju poszczegdlnych panstw i §wia-
towej gospodarki. Bezpieczne szlaki zeglugowe to przede wszystkim gwarancja cia-
glosci dostaw, zwlaszcza surowcow energetycznych, ale rowniez stabilno$é kosztow
transportu, a w konsekwencji koncowej ceny przewozonych tadunkéw. To réwniez
bezpieczenstwo finansowe ok. 1,5 mln marynarzy, ktoérzy narazaja swoje zycie nie
tylko na zagrozenia zwigzane z uwarunkowaniami srodowiska w ktorym pracuje, ale
rowniez ze wzgledu na renesans piractwa morskiego w XXI wieku w niektorych re-
gionach $wiata.

Wysoki poziom zalezno$ci sprawnego funkcjonowania panstwa jest bezposred-
nio zwiazany z niezaktoconymi dostawami gazu, ropy naftowej i produktéw po-
chodnych, ktore sa wydobywane lub produkowane w $cisle okreslonych regionach
$wiata, a w zwiazku z tym musza by¢ transportowane do odbiorcéw. Transport mor-
ski ze wzgledu na swobode zeglugi jest bezpieczny i ekonomicznie korzystny pod
warunkiem, ze nie zagrazaja mu terroryzm czy piractwo morskie. Bezpieczenstwo
energetyczne w XXI wieku jest jednym z najistotniejszych elementow $wiatowego
tadu i porzadku zaraz obok bezpieczenstwa migdzynarodowego. W 2015 r. ropa i jej
pochodne stanowity 28% (Review, 2016: 6) wszystkich tadunkéw transportowanych
szlakami morskimi.

Zmiana jako$ciowa przewozonych towaréw spowodowata znaczacy wzrost ich
wartosci, a to powoduje, ze zapewnienie mu maksymalnego bezpieczenstwa przy
mozliwie jak najkrotszym czasie realizacji zamdwienia, jest nad wyraz istotne. Oba
elementy sa waznymi faktorami, obok og6élnych kosztow transportu, zarowno dla eks-
porteréw, jak i odbiorcoOw. Zmiana ustalonych szlakow transportu oznaczataby dhuz-
sza, a wige 1 drozsza podréz dla zbiornikowcow czy gazowcow, co znaczaco podnio-
stoby ogolne koszty i koncowa ceng produktu. Powyzsze fakty powoduja, ze kazde
zaklocenie swobodnego przeplywu towaréow droga morska powoduje obawy o jego
efektywno$¢ ekonomiczna, a w konsekwencji reakcje spotecznosci miedzynarodowe;j
na wystepujace zaklocenia i1 zagrozenia.
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PIRACTWO MORSKIE OD LAT 90. XX WIEKU DO ROKU 2007

Piractwo morskie jest procederem znanym od tysigcy lat, ktory w niektorych czg-
Sciach $wiata byl 1 jest chetnie uprawiany przez lokalna ludno$¢ z powodu znacznych
korzys$ci finansowych przy stosunkowo niewielkim naktadzie pracy. Obecnos¢ pirac-
twa morskiego w XXI wieku nie jest zaskoczeniem, ale jego intensywnos¢ na niekto-
rych obszarach znaczaco wzrosta w ostatnich dwoch dekadach, wymuszajac dziatania
migdzynarodowe w celu jego ograniczenia. Wigkszos¢ wspotczesnych dziatan antypi-
rackich jest prowadzona w oparciu o definicj¢ piractwa zawarta w art. 101 Konwencji
Narodow Zjednoczonych o Prawie Morza z 10 grudnia 1982 r. Definicja ta jest raczej
og6lna wyktadnia podstawowych regut obowiazujacych na obszarach morskich, co
powoduje, ze niektore z zawartych w niej artykutdw sa na duzym poziomie ogélnosci,
a tym samym pozwalaja na mozliwosci swobodnej interpretacji. W $wietle zapisow
konwencji mianem piractwa okresla si¢ dziatanie polegajace na przemocy i grabiezy
na otwartym morzu, natomiast za napady rabunkowe uznaje si¢ napady i rozbdj doko-
nywane na statkach w ruchu lub stojacych na kotwicy w obrebie wod terytorialnych
(Rokicinski, 2013: 100).

Powyzsze stwierdzenia pozwalaja sadzié, ze teoretycznie nie powinno by¢ zad-
nych watpliwosci z ich rozréznieniem, jednakze przeprowadzenie skutecznego po-
dziatu aktéw na pirackie i zbrojne napady rabunkowe w ujgciu statystycznym jest
trudne, zwlaszcza ze motywacje sprawcéw w obu przypadkach posiadaja charakter
kryminalny. Dlatego tez zdarzenia te, w przypadku statystyk Migdzynarodowego Biu-
ra Morskiego (ang. International Maritime Bureau — IMB) czy Migdzynarodowej Or-
ganizacji Morskiej (ang. International Maritime Organization — IMO) ujmowane sa
tacznie, jako bezprawne czyny skierowane przeciwko statkom, ludziom i ich mieniu
oraz przeciwko bezpieczenstwu zeglugi, bez wzgledu na to czy doszto do nich na mo-
rzu terytorialnym, czy otwartym.

Do najistotniejszych przyczyn wystgpowania piractwa morskiego mozna zaliczy¢
geograficzne uwarunkowania obszaréw, na ktérych dochodzi do atakow, obecnosé¢
intensywnie ucze¢szczanych szlakow komunikacji morskiej oraz by¢ moze najistot-
niejszy fakt, ktorym jest akceptacja dziatalnosci piratdéw w celach zarobkowych przez
lokalne spotecznosci.

Pod koniec XX wieku, biorac pod uwage rozktad geograficzny atakdéw pirackich,
na $wiecie mozna byto wyszczegdlni¢ pig¢ obszarow dotknigtych wspotczesnie tym
problemem. Naleza do nich nastgpujace regiony:

— Region Azji poludniowo-wschodniej: Morze Potudniowochinskie, Cie$nina

Malakka;

— Region subkontynentu indyjskiego: Zatoka Bengalska, Indie, Sri Lanka, Bangla-
desz i Birma;

— Zachodni region kontynentu afrykanskiego: Zatoka Gwinejska, wybrzeze Nigerii;

— Wschodni region kontynentu afrykanskiego: wybrzeze Somalii z Zatoka Adenska,

Rog Afryki i wody Oceanu Indyjskiego;

— Region Ameryki Potudniowej: Karaiby oraz wybrzeze Peru, Brazylii i Wenezueli.

W ocenie Autorki trzy z wymienionych regionéow, maja kluczowe znaczenie dla
migdzynarodowego transportu morskiego, ze wzgledu na usytuowanie waznych szla-
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kéw komunikacji morskiej, a sa to: region Azji Potudniowo-Wschodniej z Cie$ning Ma-
lakka, zachodni region kontynentu afrykanskiego z Zatoka Gwinejska oraz wschodnie
wybrzeze kontynentu afrykanskiego, a zwlaszcza Zatoka Adenska, wybrzeze Somalii
oraz wody Oceanu Indyjskiego. Intensywno$¢ transportu morskiego na tych akwenach
powoduje, ze wystapienie jakiegokolwiek zagrozenia wymusza dziatania zapewniaja-
ce jego bezpieczenstwo.

Cie$nina Malakka jest przyktadem szlaku o duzym znaczeniu dla §wiatowego trans-
portu, a dodatkowo jest najwazniejszq arterig komunikacyjng tego regionu. Szlak ten
zajmuje drugie miejsce na §wiecie, pod wzgledem ilosci ropy transportowanej tym wa-
skim gardtem. W 2014 r. byto to 15,2 min barylek dziennie (World, 2016: 2). Kazdego
roku przez cie$ning przeptywa 70 tys. statkow przewozacych jedna piata wszystkich
$wiatowych tadunkéw morskich. Szacunkowo co drugi, sposrdd wszystkich transkon-
tynentalnych jednostek towarowych na Swiecie, raz do roku przeptywa przez Cie$ning
Malakka (Wardin, 2014: 112).

Na tych szlakach zeglugowych od czasow starozytnych funkcjonowato piractwo
morskie. Na przestrzeni wiekow byto ono z wigkszym Iub mniejszym powodzeniem
eliminowane czy tez ograniczane przez $wiatowe potegi ochraniajace swoje interesy.
Pod koniec ubieglego wieku byl to obszar, gdzie lokalna ludno$¢ zarabiata na procede-
rze piractwa. Niegdy$ okazjonalne ataki zmienity si¢ w $wiadomy proceder uprawia-
ny przez zorganizowane grupy, niejednokrotnie powiazane z lokalng przestgpczoscia
zorganizowana. Dokumentacja pisemna z tego okresu jest bardzo skromna, ale dzien-
niki kapitanéw jednostek wskazuja na intensywno$¢ dziatan piratow. Brak raportow
jest spowodowany faktem, ze IMB rozpoczeto swoja dziatalno$¢ dopiero w 1981 r.,
a Centrum Raportowania Piractwa dziesi¢¢ lat pdzniej, w 1992 r. Informacje na temat
czestszych atakow pirackich pojawiaja si¢ od poczatku lat 90. ubieglego wieku, a byto
to spowodowane dwoma waznymi wydarzeniami, azjatyckim kryzysem finansowym
7 1997 r. oraz zwigkszeniem $wiadomosci kapitanéw i armatoréw o mozliwosci zgta-
szania ataku do IMB (ibid.: 134-146).

Zegluga na tych akwenach zawsze byta uznawana za niebezpieczna i wymagata
szczegolnej czujnosci od zatogi statku, zwlaszcza podczas nocnych przejsé. Na po-
czatku XXI wieku, w 2000 r., liczba zgloszonych atakéw w regionie siggnela 242
(ibid.: 141), co wzbudzilo duze zaniepokojenie. Podj¢to dziatania, ktére miaty na celu
ich ograniczenie, ale analiza raportu sporzadzonego na poczatku lipca 2004 r. przez
IMB za pierwsza potowe roku, byta w dalszym ciggu alarmujaca. IMB wielokrot-
nie zglaszato rzadom Indonezji i Malezji swoje zaniepokojenie, domagajac si¢ reakcji
w postaci decyzji politycznych oraz interwencji w tej sprawie poprzez zwigkszenie
liczby patroli morskich. Dziatania takie byly podejmowane periodycznie, w miarg fi-
nansowych mozliwosci poszczeg6lnych panstw. Zaliczy¢ do nich mozna takie opera-
cje jak: MALSINDO, MALINDO, INDOSIN czy Oczy na Niebie (ibid.: 154). Wszyst-
kie byly podjete na poczatku XXI wieku 1 przyniosty pozytywne efekty w postaci
spadku liczby atakéw pirackich (na wodach ciesniny w 2005 r. IMB odnotowano tylko
12 atakoéw), co bylo niewatpliwie sukcesem.

Pomimo wyraZznej poprawy sytuacji w Cie$ninie Malakka, rzady panstw zdawaty
sobie sprawg, ze nie wyeliminowano czy nawet nie ograniczono przyczyn piractwa,
aw zwiazku z tym zmniejszenie lub wycofanie si¢ panstw z regularnych dziatan praw-
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dopodobnie spowoduje jego renesans. Poza oczywistym faktem strat ponoszonych
przez panstwa nadbrzezne, najwigksze zaniepokojenie wyrazala Japonia, ktéra jako
panstwo uzaleznione od importu i eksportu droga morska, byta zywotnie zainteresowa-
na eliminacja piractwa w regionie. Intensywne dziatania rzadu japonskiego na arenie
migdzynarodowej, w formie konferencji tematycznych, zakonczyly si¢ powotaniem
ReCCAP ISC — Regionalnej umowy o wspoipracy w sprawie zwalczania piractwa
i zbrojnego rozboju wobec statkow w Azji, Centrum Udostepniania Informacji (ang.
Regional Cooperation Agreement on Combating Piracy and Armed Robbery against
Ships in Asia, Information Sharing Centre — ReCCAP ISC). Umowa zostata formalnie
podpisana pod koniec 2001 r., a weszta w zycie dopiero we wrze$niu 2006 r.

Oceniajac sytuacj¢ w regionie, nalezy podkresli¢ historyczne uwarunkowanie jego
wystepowania oraz trudnosci w statej i efektywnej wspolpracy panstw regionu w jego
zwalczaniu. Aktywnos$¢ rzadow w tym wzgledzie jest niewystarczajaca, gdyz panstwa
te naleza do grupy najbiedniejszych, co przektada si¢ na skromne mozliwosci finanso-
we przeznaczane na walke¢ z tym procederem. Ponadto lokalna ludnos¢ czerpie z niego
znaczne korzysci, a to oznacza, ze dopoki nie zmienig si¢ warunki ekonomiczne lud-
noS$ci na ladzie, piractwo bedzie popularna i efektywna forma zarobkowania.

Drugim regionem wystgpowania piractwa morskiego jest Zatoka Gwinejskiej
w Afryce Zachodniej, ktora od poczatku XXI wieku jest wiodacym obszarem wydoby-
cia ropy naftowej i najwigkszym producentem produktéw pochodnych na kontynen-
cie. Do najwazniejszych pod tym wzgledem panstw naleza: Nigeria, Angola i Gwinea
Roéwnikowa, a od 2010 r. rowniez Ghana (Barios, 2013: 2). Ze wzgledu na znaczacy
udziat wydobycia ropy z tego regionu dla panstw europejskich i panstw regionu (za-
rabiaja na jej eksporcie), bezpieczenstwo wydobycia i transportu tych surowcow jest
kluczowe.

Piractwo na wodach Afryki Zachodniej wystepowalo, z r6zng intensywnoscia, od
czasow odkrycia tego obszaru przez portugalskiego podroznika Vasco da Gameg. Okre-
sem nasilenia si¢ dzialania piratow, byt okres niewolnictwa i handlu ludzmi, ktory
trwal w Afryce Zachodniej od XV wieku. W odniesieniu do wspoétczesnych przyczyn
piractwa, nalezy bra¢ pod uwage gtownie te czynniki, ktore charakteryzuja caty konty-
nent afrykanski, czyli brak stabilnosci politycznej i gospodarczej po zakonczeniu epoki
kolonialnej. Podkresli¢ nalezy, ze piractwo w tym regionie pod koniec XX wieku nie
stanowito zasadniczego problemu, podobnie zreszta byto na poczatku XXI wieku. Do
atakow dochodzito glownie na wodach Nigerii, a ich intensywnos$¢ zwykle nie prze-
kraczata $rednio 20 zgloszonych atakow rocznie. Wyjatek stanowit 2003 r., w ktorym
bylo 39 atakow oraz rok 2004, gdy odnotowano 29 atakow. Dopiero w 2007 r. liczba
wzrosta do 42. Piractwo ma tu inny charakter niz dziatania w Cie$ninie Malakka. Gan-
gi piratow sa zainteresowane kradzieza produktow rafinacji ropy naftowej, glownie
benzyny. Wigkszo$¢ atakéw na wodach Nigerii jest przeprowadzana na wolno idace
lub zakotwiczone jednostki i state instalacje wydobycia ropy naftowej w poblizu linii
brzegowej lub na srédladowych drogach wodnych. Najbardziej lukratywne sa ataki na
jednostki, ktore wydobywaja, wstepnie oczyszczaja i przechowuja ropg ze ztdz pod-
morskich, ktora potem zostaje sprzedana na czarnym rynku. Rzadziej kradnie si¢ go-
towke, a w kilku przypadkach tupem byt okup za pracownikéw platformy, ktory moze
osiagna¢ nawet kilka milionéw dolaréw. Piraci z Zatoki Gwinejskiej nie uprowadza-
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ja jednostek, gdyz wymaga to lepszego przygotowania oraz wspotpracy z szerszym
gronem 0sOb zaangazowanych w pilnowanie jednostki czy negocjacje z armatorem
w sprawie okupu.

W odpowiedzi na rosnace zagrozenie piractwa w Zatoce Gwinejskiej panstwa pod-
jety dwustronng, regionalna i migdzynarodowa wspolpracg, w ramach ktérej mozna
wymieni¢ Kod Zatoki Gwinejskiej (ang. Gulf of Guinea Code of Conduct — GoGCoC),
ale kooperacja rozpoczeta sig¢ dopiero w XXI wieku, a jej efekty trudno oceni¢ pozy-
tywnie skoro intensywno$¢ atakow stale rosnie.

Afryka to kontynent na ktorym znajduje si¢ ponad 80% panstw okreslanych jako
dysfunkcyjne. Chociaz Nigeria 1 pozostate panstwa Zatoki Gwinejskiej nie sa bez-
posrednio zaliczane do ich grona, to jednak ich sytuacje wewngtrzne nie sprzyjaja
skutecznemu zwalczaniu piractwa, co uwidocznito si¢ w stale rosnacym trendzie od
lat 90. do 2007 r. z nieduzym spadkiem np. w 2006 r. (Wardin, 2014: 179). Analizu-
jac sytuacje geopolityczna mozna wysuna¢ konkluzje, ze brak stabilnosci politycznej
1 gospodarczej panstw Afryki Zachodniej jest prawdopodobnie najpowazniejsza prze-
szkoda w budowaniu skutecznych porozumien dotyczacych zwalczania piractwa. Ko-
rupcja, niewydolno$¢ stuzb mundurowych i aparatu sadownictwa, brak §wiadomosci
znaczenia bezpieczenstwa transportu morskiego poszczegolnych panstw, jest kluczo-
wy dla braku zadawalajacych efektoéw w tym wzgledzie. Rabunkowa aktywnos$¢ firm
wydobywczych w regionie i1 zte warunki ekonomiczne lokalnej ludnosci powoduja, ze
chetnie angazuje si¢ ona w nielegalny proceder piractwa.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania nalezy stwierdzié, ze w obu przedsta-
wionych regionach uwarunkowania historyczne maja znaczenie, ale zdecydowanie
silniejsze sa one w Azji Potudniowo-Wschodniej. Ludno$¢ wykorzystuje tam zar6wno
sprzyjajace uwarunkowania geograficzne, liczne wyspy i zatoki, jak rowniez intensyw-
no$¢ przewozow na szlakach morskich. Wschodnie wybrzeze Afryki byto w przeszto-
$ci miejscem intensywnego handlu niewolnikami, co sprzyjato uprawianiu piractwa,
ale w XX wieku, a zwlaszcza w latach 90. nie stanowito ono powaznego zagrozenia
dla bezpieczenstwa zeglugi migdzynarodowe;.

Szczegblnie waznym obszarem dla transportu morskiego sa wody Oceanu Indyj-
skiego, ktore tacza kontynent azjatycki z afrykanskim, Europa, a takze dalej przez
Cie$ning Gibraltarska z obiema Amerykami. Priorytetem tego obszaru sa wody Zatoki
Adenskiej oraz wschodnie wybrzeze, wzdhuz Somalii z wodami Oceanu Indyjskiego.
Wazne dla transportu morskiego szlaki komunikacji pomiedzy Wschodem a Zacho-
dem, na wodach Zatoki Adenskiej 1 z Zatoki Perskiej powoduja, Ze region ten charak-
teryzuje si¢ duzym nat¢zeniem ruchu, a kazdego roku przeptywa tam ok. 70 tys. jedno-
stek (Wardin, 2014: 204). Ocean Indyjski skupia 36 panstw nadbrzeznych, w ktorych
mieszka 39% ludnosci §wiata, ok. 55% odkrytych zt6z ropy naftowej i 40% gazu
ziemnego jest zlokalizowana w regionie Oceanu Indyjskiego, ponadto okoto 30%
$wiatowego handlu i potowa wszystkich przewozéw kontenerowych odbywa si¢ po-
tozonymi tam szlakami (Podgieter, 2012: 2), w tej sytuacji znaczenie bezpieczenstwa
tego obszaru jest wazne dla catej spotecznosci migdzynarodowe;.

Piractwo w Afryce Wschodniej jest niemalze w 100% spowodowane dziataniami
prowadzonymi przez cz¢§¢ ludnosci somalijskiej, zamieszkujacej wzdluz wybrzeza
Rogu Afryki, ktora historycznie nie parata si¢ nigdy tym zajeciem, a wspotczesne ataki
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maja swoje zrodto w najnowszej historii panstwa, z przetomu XX i XXI wieku. So-
malia, to panstwo negatywnie dos§wiadczone okresem kolonializmu, ktére odzyskato
niepodlegltosci w 1960 r., a w 1969 r. wladzg przejal Muhammada Siad-Barre, ktory
dokonujac zamachu stanu objat urzad prezydenta. Narastajace niezadowolenie z auto-
rytarnych rzadéw Siad-Barre doprowadzito do jego obalenia w 1991 r., a sama Soma-
lia pograzyta si¢ w krwawej wojnie domowej. Wymiernym efektem wojny byt rozpad
panstwa na mniejsze podmioty. 18 maja 1991 r. niepodlegtos¢ ogtosita Republika So-
maliland ze stolica w Hargejsie, a w 1998 r. kolejne dwa regiony Somalii — Puntland
i Jubaland ogtosity niepodleglos¢. Puntland jest potozony w potnocno-wschodniej
czesci Somalii 1 jest potautonomicznym regionem ze stolica w Garoowe. Jubaland
to region w poludniowo-zachodniej Somalii ze stolica w Kismaju, ktory posiada czg-
Sciowg autonomi¢. W Puntlandzie i Jubalandzie wyksztalcity si¢ struktury panstwowe
1 administracyjne, lecz w odroznieniu od Somalilandu nie majg one aspiracji niepod-
legtosciowych. Ten ostatni nie jest formalnie uznawany na arenie migdzynarodowe;j,
a rzad w Mogadiszu dazy do ponownego potaczenia wszystkich separatystycznych
regionow w jedna calos¢ pod flaga federacji. Ze wzgledu na skomplikowang sytu-
acje geopolityczna, Autorka zdecydowala si¢ analizowac efekty migdzynarodowego
wsparcia i pomocy bez podziatu na regiony i czg$ci autonomiczne, gdyz sa one w zde-
cydowanej przewadze kierowane do rzadu Federacji Somalii i dla catej Somalii, a nie
poszczegdlnych jej sktadowych. Somaliland, jako podmiot nieuznawany na arenie
migdzynarodowej nie jest adresatem takiej pomocy, lub tez, jak w przypadku pomocy
UE, jest ona udzielana przez rzad federacyjny Somalii (EUCAP, 2017). Finansowy
»sukces” regionu jest raczej efektem hojnych datkéw diaspory somalijskiej 1 prywat-
nych darczyncéw a nie pomocy migdzynarodowe;.

Somalia, przed okresem wojny domowej, miata 3025 km linii brzegowej, a incy-
dentalne ataki do 1991 r. nie budzity niepokoju. Nieliczne dane z tego okresu wskazuja
na sporadyczne ataki motywowane politycznie. Piractwo we wspdtczesnym ujgciu po-
jawito si¢ u wybrzezy Somalii po rozpadzie panstwa w 1991 r. i znaczacym zubozeniu
ludno$ci wyniszczonej wojng i klgskami naturalnymi. Grupy pirackie, ktore okre$laty
si¢ mianem ,,piractwa ochrony zasobow ozywionych Somalii” traktowaty swoje dzia-
fania jako forme¢ poboru optat, za potowy na wodach Somalii przez trawlery z Azji,
Europy 1 innych panstw Afryki. Chociaz liczba atakow pozostawala do 2005 r. sto-
sunkowo niska (35 zgloszonych), to uwage przykuwaty metody dziatania stosowane
przez piratow, powszechne uzycie broni palnej oraz nowoczesnych srodkow tacznosci.
Wraz z typowym rabunkiem, ktorego dopuszczali si¢ piraci, niepokojacy byt fakt po-
rwan zatdg napadanych jednostek oraz zadania za nich okupu.

W 2006 r. liczba atakéw zmalata, ale nie bylo to zastuga dziatan miedzynarodo-
wych czy poprawy sytuacji na ladzie. Spadek ten — tylko 10 zgloszonych atakéw
— byl spowodowany dziataniami fundamentalistow Unii Trybunatow Islamskich (UTI)
1 przejgciem przez nich wladzy w czg$ci Somalii. 6 czerwca 2006 r. zaprowadzono
na zajetych obszarach porzadek i wzgledna stabilizacje. Unia zajeta si¢ rowniez pro-
blemem piractwa, uznajac je za przestepstwo, zgodnie z wprowadzonym prawem
szariatu. UTI zostata jednak obalona na skutek dziatan sit Etiopii, wspartych przez
spoteczno$¢ migdzynarodowa, gdyz w ich ocenie radykalne poglady UTI stanowity
pozywke dla migdzynarodowego terroryzmu. Obalenie UTI znalazto swoje odzwier-
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ciedlenie w ponownym wzroscie atakow pirackich w regionie Zatoki Adenskiej i na
Oceanie Indyjskim. Zagrozenie w 2007 r. rosto, a zgtoszenie do IMB 50 atakow byto
alarmujace.

Trwajaca wojna domowa oraz klgski naturalne (gtownie susza) wystepujace w tej
czgsci Afryki spowodowaty potrzebg pomocy humanitarnej, ktora byta dostarczana na
wyczarterowanych jednostkach przez Swiatowy Program Zywnosciowy (ang. World
Food Programme — WFP). W wyniku wzrostu liczby atakéw na statki transportujace
pomoc w 2007 r. WFP ogtosit, ze liczba che¢tnych jednostek do wykonywania tego
zadania spadta o potowe (Axe, 2008: 1). Ponadto ataki piratéw somalijskich znacznie
powigkszyly swoj zasigg 1 w 2007 r. ich dziatania byty oddalone od wybrzeza Somalii
na 200 mil morskich, co oznaczato, ze znaczna wschodnia cz¢$¢ Oceanu Indyjskiego
bylta narazona na ich dziatania. Z tych wzgledow spotecznos¢ migdzynarodowa musia-
ta zmierzy¢ si¢ z rosnacym problemem.

PIRACTWO MORSKIE W LATACH 2008-2015

Obszary wystegpowania piractwa pod koniec pierwszej dekady XXI wieku nie ule-
gly zmianie, a intensywnos¢ dzialan piratow, poza Somalia, nie przekraczata alarmu-
jacego poziomu. Okresowa wspolpraca panstw — gtownie Malezji, Indonezji i1 Singa-
puru, w Cie$ninie Malakka, w ramach wzmozonych, trojstronnych, ale periodycznych
patroli, prowadzita do okresowego ograniczenia procederu. Roczne raporty IMB
wskazywaly niestety, ze zarowno na wodach Malezji, jak 1 Indonezji dochodzito do
stosunkowo licznych atakow. Najbardziej niepokojacy wzrost zanotowano w Indo-
nezji, gdzie na przestrzeni kolejnych lat od 2008 do 2015 liczba ta rosta, aby przez
ostatnie trzy lata utrzymac si¢ na poziome powyzej 100 zgloszonych atakéw do IMB.
Niepokojacy jest fakt, ze ponad 90% podjetych prob konczyto si¢ sukcesem, czyli
wejsciem na poktad jednostki i rabunkiem (Walje, 2014: 89). Piraci coraz czesciej
korzystali z doswiadczen piratow somalijskich, dochodzito do porwan jednostek oraz
zadania wysokiego okupu, a takie dziatania w przesztosci byly sporadyczne. Nalezy
wige przypuszczac, ze prowadzone operacje przez panstwa nadbrzezne nie przynosza
spodziewanych rezultatow, a brak stosowania przez armatorow tzw. dobrych praktyk
zwiazanych z zabezpieczeniem jednostki i zatogi przed atakiem, jest w tym obszarze
stosowany znacznie rzadziej niz w regionie Rogu Afryki.

Dobre praktyki (ang. Best Management Practices — BMP) zostaly wypracowane
przez spoleczno$¢ marynarzy gtdéwnie w zwiazku z dziataniami piratow somalijskich.
Polegaja one na dodatkowych dziataniach w celu uniknigcia ataku. Jednym z najbar-
dziej rekomendowanych $rodkow ochrony zatogi przed atakiem piratow jest cytadela.
Jest to specjalnie wzmocnione i zabezpieczone pomieszczenie, ktdre ma na celu petnié
rol¢ miejsca, w ktorym zatoga moze si¢ schowac¢ w sytuacji wystapienia ataku (War-
din, 2012: 222-224). Wzrost statystyk wskazuje, ze podjete dziatania antypirackie, nie
byty skuteczne w zadawalajacym stopniu. Wszystkie panstwa regionu naleza do grupy
panstw, w ktérych sytuacja wewngtrzna jest skomplikowana. Chociaz nie mozna okre-
$li¢ Malezji czy Indonezji mianem panstw dysfunkcyjnych, to jednak panujaca bieda
na wybrzezach powoduje, ze mieszkancy chetnie paraja si¢ piractwem.
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Piractwo w Zatoce Gwinejskiej na zachodnim wybrzezu Afryki byto rozpatrywane
w konteks$cie rabunkow na wodach terytorialnych, ktore na przestrzeni analizowanego
okresu nie budzily niepokoju, zwtaszcza ze byt to problem glownie Nigerii — prawie
100% wszystkich zgloszonych atakéw do IMB. Incydentalne ataki, ktére miaty miej-
sce na wodach pozostatych panstw, nie zagrazaja migdzynarodowemu transportowi
morskiemu. Piractwo w tym regionie charakteryzuje sig, tak jak i wczeéniej, trzema
odrebnymi, ale czgsto naktadajacymi si¢ na siebie motywami dziatania: kradziez ropy,
rabunek 1 porwania dla okupu. Ponadto charakteryzuja si¢ one wyjatkowym okrucien-
stwem w stosunku do zalogi zaatakowanych jednostek. Chociaz region nie jest uwaza-
ny za kluczowy dla §wiatowego transportu morskiego, to jednak piractwo, utrzymujac
si¢ na wysokim poziomie na przestrzeni analizowanego okresu (ok. 30 atakéw rocz-
nie), wskazuje na stabo$¢ podjetych dziatan w celu ograniczenia procederu. Istotne
znaczenie w tej kwestii ma fakt, ze panstwa regionu zaliczane sa do panstw biednych,
z bardzo ograniczonymi budzetami na zapewnienie porzadku i bezpieczenstwa na ob-
szarach morskich. Podjgte w 2013 r. przez panstwa regionu dziatania w formie tzw.
Kodu Zatoki Gwinejskiej, maja by¢ regionalna platforma do zwalczania przestgpczo-
$ci 1 piractwa na morzu. Niestety, o ile $wiadomos$¢ potrzeby zwalczania piractwa na
poziomie catego regionu jest zauwazalna, o tyle w poszczego6lnych panstwach nie jest
ona priorytetem, a w zwiazku z tym brakuje funduszy na walk¢ z piractwem. Brak
wiasciwej reakcji moze by¢ odebrany przez samych piratow jako stabos¢ spotecznosci
migdzynarodowej i sygnat dla eskalacji tego procederu, wowczas koszty jego ograni-
czenia bedq znaczaco wyzsze.

W obu omowionych regionach, piractwo w latach 2008—2015 nalezy uznac za sta-
le obecne zagrozenie ze zmienna intensywnos$cia dziatan, ale wykazujaca tendencje
wzrostowe. To pozwala przypuszczaé, ze brak stanowczej i1 skutecznej odpowiedzi
w celu jego ograniczenia, moze skutkowac w przysztosci statym wzrostem aktywnosci
wspolczesnych piratow.

Najbardziej niepokojace okazaly si¢ by¢ dziatania piratow somalijskich, ktorych
intensywno$¢ rosta juz do 2007 r., lecz to 2008 r. okazat si¢ by¢ prawdziwym przeto-
mem w kontekscie liczby atakow, ktéra wzrosta z 50 do 111. W zwiazku z tym kolejne
lata zostaty zdominowane przez piractwo w Rogu Afryki i w czg$ci Oceanu Indyjskie-
go oraz przez dziatania podjgte w celu jego ograniczenia.

Nie bez znaczenia byta pogarszajaca si¢ sytuacja wewngtrzna w samej Somalii oraz
konieczno$¢ niesienia pomocy humanitarnej w tym regionie Afryki. W 2008 r. po-
nad 3,2 min ludnosci byto zalezne od pomocy zywnosciowej WFP. Z powodu atakoéw
piratéw na statki WFP, szybko pogarszajacej si¢ sytuacji wewnatrz panstwa, wspol-
nota miedzynarodowa zgodzita si¢ na zapewnienie wojskowej eskorty dla jednostek
z pomoca WFP, ktora rozpoczeta si¢ juz pod koniec 2007 r. W czerwcu 2008 r. WFP
poprosita o dodatkowe konwoje, ale sytuacja pogarszata sig i juz nie tylko jednostki
WEFP byly atakowane, lecz na atak narazony byt kazdy statek na Oceanie Indyjskim
czy w Zatoce Adenskie;j.

Najnowsza historia piractwa somalijskiego od 2008 r. pokazuje, Ze w centrum za-
interesowania znalazty si¢ duze i nowoczesne statki przewozace nie tylko zywno$¢ dla
WEFP, ale transportujace wazne towary dla panstw rozwinigtych. Punktem zwrotnym
bylo uprowadzenie we wrzesniu 2008 r. ukrainskiej jednostki Faina, ktéra na swoim
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poktadzie przewozita 33 rosyjskie czolgi typu T-72, amunicjg, r¢gczne wyrzutnie rakiet
oraz inny sprz¢t wojskowy, a takze porwanie saudyjskiego superzbiornikowca Sirus
Star, ktoére miato miejsce w listopadzie tegoz roku. Sirius Star przewozit w swoich
zbiornikach 2 min barytek ropy o wartosci okoto 100 mln USD, a warto$¢ samej jed-
nostki szacowano na 200 mln USD. Uprowadzenie obu statkéw oraz zadania wysokich
okupoéw, 25 min USD za zbiornikowiec 1 35 mln USD za transportowiec, wywotaty
reakcjg panstw na piractwo morskie. Intensyfikacja atakow w 2008 r., a zwlaszcza wy-
darzenia z konca roku, spowodowaty, ze panstwa w obronie swoich interesow ekono-
micznych zostaty zmuszone do podjecia konkretnych dziatan.

DZIALANIA PODJETE W CELU OGRANICZENIA
PIRACTWA SOMALIJSKIEGO PO 2008 ROKU I ICH KOSZTY
ORAZ STAN ZAGROZENIA PIRACTWEM PO 2016 ROKU

Dziatania panstw skupily si¢ na ograniczeniu atakow piratow somalijskich i za-
pewnieniu bezpieczenstwa transportu morskiego na wodach Oceanu Indyjskiego i Za-
toki Adenskiej. W tym celu Rada Bezpieczenstwa ONZ od poczatku 2008 r. zwracala
uwage w kolejnych rezolucjach na problem piractwa (rezolucje RB ONZ 1814, 1816,
1838, 1844, 1846, 1851) i wyrazala zadowolenie z podjetych dziatan, jak réwniez
upowazniata panstwa do reakcji w imieniu rzadu somalijskiego. Najwazniejsze byly
inicjatywy rzadow takich panstw jak: Kanada, Dania, Francja, Indie, Holandia, Rosja,
Hiszpania, Wielka Brytania, Stany Zjednoczone, a w szczegdlnos$ci planowana przez
UE operacja UE NAVFOR — ATALANTA.

Od konca 2008 r., ogélem w regionie zagrozonym piractwem zostaty rozpoczete
trzy operacje morskie: operacja EU NAVFOR pod kryptonimem ATALANTA, opera-
cja NATO pod kryptonimem OCEAN SHIELD oraz dziatania Zespotu Okr¢téw CTF
151, ktora funkcjonuje w ramach Dziatan Polaczonych Sit Morskich, wielonarodo-
wego partnerstwa marynarek wojennych, powotanego z inicjatywy USA. Ponadto do
ochrony linii komunikacji morskiej przytaczyly si¢ indywidualnie takie panstwa jak:
Federacja Rosyjska, Republika Indii, ChRL, Japonia czy Korea Poludniowa. Dziata-
nia zostaty podjete dopiero pod koniec 2008 r., dlatego statystyki za ten rok dotyczace
zgloszonych do IMB atakow byty wysokie — 111 atakow. Pomimo zintensyfikowanej
reakcji, w kolejnym roku liczba wcale nie zmalata, a wrecz wzrosta, rosta jeszcze
przez kolejne dwa lata w 2011 sigegajac 236 zgtoszonych atakow, z czego az 28 zakon-
czyto si¢ uprowadzeniem jednostki i wzigciem zatogi do niewoli, a w konsekwencji
zadaniem wysokich okupow (Wardin, 2012: 329).

W tej sytuacji do dziatan antypirackich wlaczyly si¢ prywatne firmy wojskowe
(PFW), ktére zaproponowaly w swojej ofercie konwojowanie lub obecno$¢ zespotu
bojowego na poktadzie statku w czasie przejScia przez zagrozony region. Autorka nie
rozstrzyga w niniejszym artykule czy tego typu ustuga jest zgodna z obowiazujacym
prawem, zwtaszcza w kontek$cie posiadania broni palnej na poktadzie jednostki han-
dlowej, niemniej jednak od 2008 r. cz¢§¢ armatorow korzysta z tego typu ustugi regu-
larnie, gdyz obecno$¢ uzbrojonego personelu militarnego daje prawie 100% gwarancji
ochrony przed piratami. W 2014 r. eksperci z organizacji Oceans Beyond Piracy (OBP)
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szacowali, ze od 35% do 40% wszystkich statkow ptywajacych w tzw. obszarze wyso-
kiego ryzyka (ang. High Risk Area — HRA), wyznaczonym przez IMO w Rogu Afryki,
korzysta z takiej ustugi. Skuteczno$¢ wymienionych inicjatyw migdzynarodowych jest
dyskusyjna, a gtdbwnym zarzutem jest stwierdzenie, ze liczba zaangazowanych okrg-
tow, w stosunku do obszaru, jaki patroluja i ochraniaja, jest niewystarczajaca, a koszty
ich obecnosci sa niewspotmiernie wysokie do przydzielonych zadan.

Wykorzystujac metodologi¢ wypracowana przez OBP dla szacowania strat spowo-
dowanych piractwem i kosztow poniesionych na jego ograniczenie, nalezy przyjac, ze
poniesione przez panstwa, w okresie od 2009 do 2015 r., koszty na jego ograniczenia
w Rogu Afryki wyniosty ok. 24,5 mld USD (Walje, 2014: 15). Taka kwotg przyjmu-
jemy zaktadajac, Ze straty poniesione w 2009 r. byly takie same jak w 2010 (w 2010
pierwszy raz oszacowano wszystkie wydatki i koszty zwiazane z piractwem), czyli ok.
7 mld USD, przy czym w kolejnych latach obciazenia finansowe byly juz malejace.
Nie mozna jednak pomina¢ faktu, ze w raporcie z 2010 r. szacowano, ze koszty te mo-
gly wynies$¢ od 7 az do 12 mld USD (Bowden, 2010: 25). W tej sytuacji usredniajac
kwote do 9,5 mld w latach 2009 1 2010 oraz dodajac kolejne lata, w ciagu 6 lat wydano
ok. 30 mld USD tylko na ograniczenie piractwa somalijskiego. Niepokojacym zjawi-
skiem jest fakt, ze koszty zwalczania piractwa wzrosty z 1,3 mld w 2015 . do 1,7 mld
w 2016 r. (OBP 2016).

Catkowite koszty poniesione do 2016 r. na zabezpieczenie szlakow zeglugowych
w Zatoce Adenskiej i na Oceanie Indyjskim sa wyjatkowo wysokie, zwlaszcza jezeli
wezmiemy pod uwagg fakt, ze zostaty one wydane tylko 1 wylacznie na ograniczenie
dziatan piratow i ochrong interesow ekonomicznych panstw rozwinigtych, ale z kwoty
tej nie wydano ani jednego dolara na poprawg sytuacji ekonomicznej ludnosci Soma-
lii. Tym samym zrodto piractwa, ktérym jest gtownie bardzo zta sytuacja Somalijczy-
kow nie zmienita si¢, nie méwiac o efektywnej poprawie sytuacji wewngtrznej pan-
stwa. Dlatego prawdopodobnie w kolejnych latach koszty te moga ponownie zaczaé
rosnag.

DZIALANIA SPOLECZNOSCI MIEDZYNARODOWEJ PO 2008 ROKU
W CELU POPRAWY SYTUACJI FINANSOWEJ LUDNOSCI SOMALIJSKIEJ

Efekty podjetych przez panstwa inicjatyw dla ograniczenia dziatan piratow soma-
lijskich w Rogu Afryki nalezy ogdlnie oceni¢ pozytywnie. Prowadzone w regionie
operacje morskie oraz ochrona jednostek zapewniana przez PFW, prawie catkowicie
wyeliminowaty skuteczne ataki. Praktycznie liczba ta malata od 2012 r., a raport OBP
7 2014 r. informowal, Ze doszto tylko do dwoch udanych atakéw, w ktorych porwano
jednostki rybackie. W 2014 r. pierwszy raz piratom nie udato si¢ uprowadzi¢ zadnej
jednostki handlowej. Z pewnoscig efekty tych dzialan mozna rozpatrywaé w katego-
rii chwilowego sukcesu, ale czy bedzie on trwaty, jezeli panstwa zdecyduja si¢ na
wycofanie swoich okr¢tow z regionu? Jaka bedzie reakcja piratow somalijskich, je-
zeli armatorzy uznaja, ze koszty ponoszone na ochrong jednostek, sa zbyt wysokie
i zrezygnuja z ustug PFW? By¢ moze powyzsze pytania sa bezzasadne, o ile uznamy,
ze podjete dziatania nie beda rozpatrywane w kategorii doraznych, ale statych, choé
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kosztownych dziatan zapewniajacych bezpieczenstwo transportu morskiego. W takiej
sytuacji, beda one utrzymywac si¢ na przedstawionym poziomie finansowym lub beda
stopniowo, ale systematycznie, rosnaé, na co wskazuje wzrost w 2016 r.

Wszystkie wymienione do tej pory dziatania, majq pierwotnie na celu tylko i wy-
facznie ograniczenie atakow, ale nie wplywaja na poprawe sytuacji na ladzie, ktora
jest zrodlem piractwa, mozna wigc nazwac je potowicznymi, gdyz walka skupia si¢ na
jego eliminacji, bez skutecznego zaangazowania w poprawe warunkéw politycznych,
ekonomicznych i spolecznych w samej Somalii, ktora jest zrodlem problemu. W re-
gionie i samej Somalii zainicjowano kilka operacji cywilnych i wojskowych przez EU
— EUTUM Somalia, EUCAP Somalia — do lutego 2017 EUCAP Nestor, Regionalny
Program Bezpieczenstwa Morskiego MASE, Morska swiadomosé i zagrozenie, przez
Uni¢ Afrykanska AMISOM, oraz liczne programy pomocowe przy wspotpracy ONZ
1 organizacji regionalnych (Wardin, 2014: 223-230). Wszystkie skupiaja si¢ na od-
budowie zdolno$ci panstwa do zapewnienia bezpieczenstwa na ladzie i na obszarach
morskich, ale nie zapewniaja lepszych perspektyw zycia dla przecigtnych Somalijczy-
koéw, ktorzy sa odpowiedzialni za piractwo. W raporcie OBP z 2016 r. podkreslono, ze
nawet dziatania podjete dla odbudowy zdolnosci panstwa do zapewnienia bezpieczen-
stwa, sg w stosunku do kosztéw ponoszonych na zwalczanie piractwa niewspotmier-
nie mate, aby mogly przynies¢ w krotkim czasie poprawg sytuacji na ladzie.

W pierwszym okresie aktywnos$ci piratow takie podejscie byto wystarczajace, ale
spotecznos¢ migdzynarodowa, majac swiadomos¢ wysokich kosztéw tych dziatan,
zdecydowala si¢ na rozpoczgcie programu pomocowego dla Somalii, ktorego ce-
lem jest odbudowa zdolnosci rzadu somalijskiego do wieloaspektowej rekonstrukeji
panstwa.

Compact for Somalia jest wynikiem procesu wiaczenia si¢ UE do okre$lania prio-
rytetow rzadu Somalii w okresie trzech lat (2014-2016). Program zostat zainicjowa-
ny w grudniu 2012 r. przez Federalny Rzad Somalii (ang. Federal Government of
Somalia — FGS) oraz spoteczno$¢ migdzynarodows. Priorytety i zasady wspotpracy
zostaty opracowane na podstawie konsultacji spotecznych na poziomie krajowym, jak
1 z partnerami migdzynarodowymi. Cele, ktdre nastgpnie zostaty sformutowane i ujgte
w pigciu sektorach odnosity si¢ do:

— odbudowy pokoju i panstwowosci Somalii;

— odbudowy stuzb bezpieczenstwa, zapewnienie bezpieczenstwa;

— budowy systemu sadownictwa;

— budowy ekonomicznych podstaw panstwa;

— budowy systemu dystrybucji dochodow i ustug z pelnym poszanowaniem praw

cztowieka (Compact for Somalia, 2014: 3—4).

Uwzglednienie wspotpracy w obszarze dwoch ostatnich punkow jest kluczowe
dla poprawy sytuacji ludno$ci somalijskiej. Wstepne zalozenia zaktadatly, ze reali-
zacja przyjetych celow na przestrzeni tylko pierwszego etapu trzech lat bedzie sza-
cunkowo kosztowat rzad somalijski ok. 3,8 mld €. Najwazniejszym darczynca jest
rzad Wielkiej Brytanii, ktoéry zobowiazat si¢ do przekazania w ciagu trzech lat kwoty
600 mlIn €. Ponadto pomoc finansowq obiecaty rzady Danii, Niemiec oraz Szwecji,
co w sumie stanowito w poczatkowej fazie budzet w wysokosci 1,8 mld € (Wardin,
2014: 267).
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Unia Europejska, jako kluczowy partner w przekazywaniu pomocy dla Somalii,
wyraza si¢ bardzo pozytywnie o zainicjowanym procesie. Niestety sami Somalij-
czycy sa odrgbnego zdania. W potnocnej Somalii urzednicy panstwowi we wrzesniu
2015 1. ostrzegali w raportach, o mozliwosci powrotu Somalijczykéw do piractwa,
chyba ze panstwa biorace udzial w programie zintensyfikuja swoje dziatania na
rzecz bezpieczenstwa socjalnego, tworzenia miejsc pracy oraz zapewnienia bezpie-
czenstwa na ladzie. Niezwykle istotna sprawa, w ocenie Somalijczykow, jest fak-
tyczne ograniczenie nielegalnych polowow trawlerow innych panstw w Wylacznej
Strefie Ekonomicznej Somalii (Harding, 2015: 1), ktore w dalszym ciagu nie wnosza
zadnych optat.

Pomoc oferowana przez UE i inne panstwa jest bardzo wazna z punktu widze-
nia darczyncow, ale z perspektywy mtodych Somalijezykow, ktorzy w przewazajacej
wigkszo$ci sa bez wyksztatcenia lub analfabetami, jest ona oferowana zbyt wolno i nie
przynosi wymiernych rezultatow. Piractwo jest niebezpieczna forma zarobkowania,
ale pomimo ryzyka ,,stopa zwrotu” jest bardzo wysoka. Brak realnych perspektyw
zmiany zycia miodych ludzi moze spowodowaé, ze piractwo ponownie stanie si¢
lukratywnym biznesem. Zmiany zachodzace w Somalii nie nast¢puja wystarczajaco
szybko, aby zapewni¢ jej mieszkancom poprawe zycia. Wymiernym przyktadem bra-
ku efektow jest fakt, ze Somalia w rankingu panstw dysfunkcyjnych od 2005 r. zajmuje
praktycznie caty czas pierwsze miejsce, co wskazuje, ze sytuacja w kraju nie poprawia
si¢, wskazniki dotyczace poziomu zycia utrzymuja si¢ na krytycznie niskim poziomie,
a demokratyzacja nastgpuje zbyt wolno (Fragile States Index, 2016: 11-14).

Po dekadach konfliktu wewngtrznego, Somalia nadal jest zmuszona toczy¢ walke
o poprawe warunkow wewnetrznych i1 utworzenie panstwa narodowego, ktore zapew-
ni swoim obywatelom warunki do normalnego zycia. Nie bez znaczenia w tej sytuacji
jest biurokratyczne podejscie UE do dystrybucji zgromadzonych $rodkow finanso-
wych. Rzad Somalii powinien aplikowac, wraz z wstegpnym projektem, o przyznanie
mu $rodkéw na planowana inwestycj¢, natomiast proces ten jest dla niedoswiadczo-
nych urzednikdw administracji somalijskiej skomplikowany, co przyczynia si¢ do po-
petiania licznych bledéw w aplikacjach, a tym samym wydluza proces pozyskiwania
srodkow lub wrecz uniemozliwia go (Gabeira, 2015). Przykladem moze by¢ proba
pozyskania $srodkow przez Somali¢ dla realizacji projektu Safe City, ktory zostat opra-
cowany przez polska firm¢ KenBIT zajmujaca si¢ produkcja i wdrazaniem najnow-
szych rozwigzan w zakresie projektowania sieci IT, integracja systeméw lacznosci
analogowej i cyfrowej, monitoringiem widma radioelektronicznego, mobilnymi we-
ztami taczno$ci oraz systemami kierowania polem walki (KenBIT, 2017), oraz przez
dra hab. Jézefa Zawadzkiego. Pomimo podpisania wstgpnych listow intencyjnych
w 2014 r., podczas wizyty polskiej delegacji w Mogadiszu, strona Somalijska nieste-
ty nie byta w stanie przebrnaé przez biurokracje¢ i uruchomié srodkow na realizacjg
projektu, ktéry miatby zapewni¢ poprawe poziomu bezpieczenstwa w stolicy Somalii
(Zawadzki, 2015). Jezeli UE i pozostali darczyncy nie utatwia $ciezki dostepu do obie-
canych $rodkow, Somalia nie bedzie w stanie skorzysta¢ z zaoferowanej pomocy. Bez
tej pomocy rzad somalijski nie ma szansy na poprawg sytuacji wewnatrz kraju. Brak
bezpieczenstwa i wzglednej stabilno$ci panstwa skutecznie odstrasza zewngtrznych
inwestoréw, ktorzy nie chca ryzykowaé utraty potencjalnie zainwestowanych $rod-
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koéw, a to z kolei uniemozliwia poprawe sytuacji ekonomicznej i socjalnej w panstwie
(BTI2016: 18-23).

Podsumowujac powyzsze dane nalezy stwierdzi¢, ze program Compact for Soma-
lia nie spetnia swoich zalozen w zadawalajacy sposob, a tym samym nie przyczynia
si¢ znaczaco do odbudowy panstwa somalijskiego, poprawy warunkéw zycia, a co
najwazniejsze do trwalej eliminacji przyczyn piractwa morskiego w tym regionie.

PIRACTWO MORSKIE — WNIOSKI I PROGNOZA

Koniec zimnej wojny w latach 90. XX wieku miat rozpocza¢ okres prosperity dla
wielu panstw, niestety ataki terrorystyczne z 11 wrzesnia 2001 r. pokazaty, ze cho-
ciaz perspektywa klasycznego konfliktu pomigdzy panstwami znacznie zmalata, to
pojawily si¢ nowe zagrozenia niepanstwowe — zagrozenia asymetryczne. Piractwo
morskie jest jednym z takich zagrozen, poniewaz transport morski jest strategiczny
dla gospodarek panstw Zachodnich, wigc jego bezpieczenstwo jest istotne. Dziatania
piratdow morskich w regionach ich wyst¢gpowania, zwlaszcza somalijskich, wymusity
reakcje panstw, aby zabezpieczy¢ swoje interesy. Reakcja skoncentrowata si¢ glow-
nie na zwalczaniu dziatan piratow, niestety nie wypracowano skutecznych propozycji
szeroko i dtugofalowo zaplanowanej pomocy dla ludnosci na ladzie, aby poprawié¢
jej sytuacje i wyeliminowaé zrodlo piractwa. Brak udanych atakow w Rogu Afryki
w 2014 1. przez piratdw nie oznacza, ze nie odnotowano podejrzanej aktywnosci wo-
bec jednostek handlowych. OBP w raporcie z 2014 r. informowata o 124 podejrzanych
dziataniach oraz o 18 nieudanych atakach piratow somalijskich. W raporcie z 2015 r.
wskazano 16 prob atakoéw, a w 2016 1. byto ich juz 27 (OBP, 2016). W tej sytuacji wia-
Sciwe jest zalozenie, ze w kolejnych latach piractwo w Rogu Afryki moze ponownie
zagrozi¢ bezpieczenstwu transportu morskiego. Do takich wniosku sktania fakt, ze
wigkszo$¢ armatoréw jednostek plywajacych na tych wodach (ok. 60%) zdecydowa-
fa si¢ na cigcia wydatkéw 1 rezygnacje z PFW w celu zapewnienia bezpieczenstwa
(Richardson, 2016: 1). Ograniczone dziatanie regularnie zmniejszanych sit morskich
w regionie moga okazaé si¢ zbyt stabe, aby ponownie skutecznie stawié czota pirac-
twu. Somalijscy piraci, ktdrzy nadal posiadaja mozliwos$ci techniczne, zaplecze perso-
nalne, bron i sie¢ powiazan do finansowania dziatan na morzu otwartym, moga wkrot-
ce powroci¢ do tego procederu. Jezeli przedstawiony scenariusz stanie si¢ faktem, to
panstwa chcac zabezpieczy¢ swoje strategiczne interesy beda ponownie zmuszone do
wystania okretow, aby kolejny raz ograniczy¢ bezprawne dziatania. W ocenie Autorki,
bez wzgledu na to czy beda to wody Zatoki Adenskiej, Ciesniny Malakka czy Zatoki
Gwinejskiej, gtowna przyczyna grozby takiego zagrozenia jest brak efektywnej po-
mocy dla panstw dysfunkcyjnych, takich jak Somalia, a w tym konkretnym przypadku
rozczarowanie Somalijczykow co do udzielanej im pomocy.

Nie mozna zignorowaé faktu, ze niedostateczna reakcja na zagrozenie piractwem,
moze by¢ sygnatem do dziatania dla piratow w pozostatych regionach. Wedtug staty-
styk IMB w Cie$ninie Malakka i Zatoce Gwinejskiej w 2016 r. ponownie odnotowano
zwigkszong liczbe atakow. Piraci w Azji Potudniowo-Wschodniej coraz czgsciej upro-
wadzaja statki, aby dokona¢ kradziezy transportowanej ropy lub jej pochodnych, choé



Piractwo morskie i jego implikacje dla bezpieczenstwa morskiego... 205

rzadziej porywaja cztonkow zatogi dla okupu. Proceder ten nasilit si¢ juz w 2015 r.,
a IMB ostrzegata w raporcie, ze w 2016 r. piraci moga stanowi¢ powazne zagrozenie
dla bezpieczenstwa transportu morskiego w tym regionie, ktory jest strategiczny dla
wielu panstw.

Ocena zagrozenia atakami w Zatoce Gwinejskiej od 2015 . jest rownie niepokoja-
ca, ze wzgledu na wzrost liczby atakow na morzu otwartym i wodach terytorialnych,
glownie Nigerii. Staboé¢ stuzb mundurowych panstw regionu i ograniczona pomoc
z zewnatrz powoduja, ze dziatania antypirackie 1 ich efektywno$¢ sa niezadawalajace.
W przypadku tego obszaru znaczacy jest fakt powszechnej korupcji urzednikow admi-
nistracji panstwowej kazdego szczebla, ktory powaznie utrudnia walke z piractwem.

Faktorem wptywajacym na sytuacj¢ w 2016 r. byly bardzo niskie ceny ropy i jej
pochodnych, co powodowato, ze oplacalnos¢ dziatan piratow znacznie spadta. Brak
spodziewanych zarobkoéw powoduje, ze coraz czgsciej dochodzi do porywania zatog
i zadania okupu, ale poniewaz sa to na razie marynarze z lokalnych panstw, to problem
nie jest tak medialny, jak bylo to w przypadku porwan obywateli panstw Zachodnich
przez piratow somalijskich. Bez watpienia narastajaca frustracja ze strony biednych
spoteczenstw moze by¢ przyczyna wzrostu zagrozenia w tych regionach bezpieczen-
stwa transportu morskiego dziataniami pirackimi.

Brak widocznego progresu w poprawie warunkow wewngtrznych w samej Somalii
oraz fakt, ze w dalszym ciagu w 2016 . piraci ,,testuja”” mozliwos$¢ ataku na jednostki
handlowe, pozwala na stwierdzenie, ze piractwo morskie u wybrzezy Somalii nie zo-
stato wyeliminowane, ale jedynie ograniczone.

Biorac pod uwage wzrost liczby atakéw w 2016 1. w pozostatych regionach na-
lezy stwierdzi¢, ze piractwo w roku 2017 i kolejnych latach moze stanowié¢ powaz-
ne zagrozenie dla transportu morskiego wielu panstw na §wiecie. Historia pokazuje,
ze panstwa angazowaly si¢ w walke z tym procederem tylko w sytuacji powazne-
go zagrozenia swoich interesow, tak jak miato to miejsce w Somalii, ale dziatania te
zawezono jedynie do ograniczenia piractwa, a nie do wyeliminowania jego faktycz-
nych Zrédel. Stabos¢ programow pomocowych dla panstw dysfunkcyjnych, takich jak
Somalia, ktore sa zrédlem catego spektrum zagrozen asymetrycznych, powoduje, ze
ludnos$¢ tam mieszkajaca bedzie powracaé do piractwa, a panstwa beda nadal ponosié¢
wysokie koszty na jego ograniczanie. Taka sytuacja nie jest korzystna dla zadnej ze
stron, dlatego panstwa tzw. ,,bogatej Polocy” powinny solidarnie zdecydowac si¢ na
udzielenie przemyslanej, bezzwrotnej i efektywnej pomocy, ktora zapewni faktyczna
poprawg sytuacji wewnetrznej w panstwach kruchych. Bez zaplanowania i wdrozenia
skutecznej strategii wsparcia dla panstw biednych, piractwo morskie w 2017 . i w ko-
lejnych latach pozostanie rosnacym zagrozeniem dla bezpieczenstwa transportu mor-
skiego, z ktérym spoleczno$¢ miedzynarodowa bedzie musiala si¢ predzej czy pozniej
zmierzy¢.
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STRESZCZENIE

W artykule zaprezentowano i oceniono strategiczne podejscie do problemu piractwa mor-
skiego i jego implikacji w kontek$cie bezpieczenstwa transportu morskiego. Ukazano problem
piractwa w najwazniejszych regionach jego wystgpowania, intensywno$¢ wystgpowania tego
problemu w latach 90. XX wieku oraz jego wspotczesny aspekt. Zaprezentowano i oceniono
dziatania spoteczno$ci migdzynarodowej w konteks$cie zwalczania piractwa morskiego oraz
pomocy dla panstw dysfunkcyjnych na przykladzie Somalii. Artykut konczy si¢ wnioskami
i prawdopodobnym rozwojem omawianego procederu w kolejnych latach, w ktérych Autor-
ka prognozuje, ze wdrozone, jak do tej pory dziatania przyczynity si¢ do ograniczenia liczby
atakow, ale w niewielkim stopniu przyczynity si¢ do poprawy sytuacji ekonomicznej ludnosci
somalijskiej. W zwiazku z zanotowaniem rosnacej liczby atakow w latach 2015 1 2016, kolejne
lata moga przynies¢ dalsza falg renesansu piractwa. Jezeli udzielana pomoc nie zostanie zinten-
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syfikowana i precyzyjniej wykorzystana, to piractwo morskie pozostanie realnym zagrozeniem
dla transportu morskiego.

Stowa kluczowe: strategiczne podejscie, piractwo morskie, panstwa dysfunkcyjne, transport
morski, bezpieczenstwo, pomoc migdzynarodowa, efektywnosc

MARITIME PIRACY AND ITS IMPLICATIONS FOR MARITIME SECURITY
IN THE SECOND DECADE OF THE 215" CENTURY - CASSUS OF SOMALIA

ABSTRACT

In the article a strategic approach to the problem of maritime piracy and its implications in the
context of maritime transport security is presented and evaluated. The article shows the problem
of piracy in the most important regions of its presence, the intensity of the problem in the 90s
of the 20" century and its contemporary aspect. Activities of the international community in
the context of maritime piracy and help for fragile States for example, Somalia are presented
and evaluated. The article ends with conclusions and probable development of the piracy in the
following years, in which the author predicts that the deployed action, so far contributed to the
reduction in the number of attacks, but to a small extent contributed to the improvement of the
economic situation of the Somali population. The growing number of attacks in 2015 and 2016,
suggests that the years to come may bring a further wave of piracy renaissance. If the aid is not
increased and used with better precision, maritime piracy will remain a real threat to maritime
transport.

Keywords: strategic approach, maritime piracy, fragile states, maritime transport, security, in-
ternational aid, efficiency






