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STRESZCZENIE

Formacje wojskowe sktadajgce sie z ochotnikéw walczacych za pienigdze
od niepamietnych czaséw byly waznym elementem ksztattujacym obraz polityczny
Swiata. Ich dziatalno$¢, niezwykle kontrowersyjna, zostata zniesiona pod koniec
XX wieku na mocy miedzynarodowych regulacji prawnych. Upadek dwubieguno-
wego Swiata oraz rozprzestrzenianie sie zjawiska globalizacji sprawily, ze ostatnie
dekady XX wieku byty okresem w ktérym obserwowano staty wzrost znaczenia
podmiotéw pozapanstwowych w stosunkach miedzynarodowych, takze podczas
konfliktéw zbrojnych. Podmioty te, okre$lane jako Prywatne Firmy Wojskowe
(Private Military Company) badz, w zalezno$ci od profilu oferowanych ustug, Pry-
watnymi Firmami Ochroniarskimi (Private Security Company) na state wpisaly sie
w pejzaz wspotczesnych konfliktéw zbrojnych oferujac niezwykle szeroki wachlarz
ustug militarnych lub je wspierajacych. Renesans piractwa w najbardziej istotnych
dla Zeglugi miedzynarodowej akwenach sprawit, Ze ustugi z zakresu ochrony s3
oferowane przez te firmy rowniez armatorom, ktérych statki operujg w najniebez-
pieczniejszych rejonach Swiata.

Bioragc pod uwage nieuchronno$¢ prywatyzacji sfery ochrony szlakéw
i jednostek morskich nalezatoby sie zastanowi¢, jaki status prawny przystuguje
pracownikom prywatnych firm ochraniajgcych statki i czy ich dziatalno$¢ nie jest
sprzeczna z obowigzujacymi w tej dziedzinie miedzynarodowymi regulacjami
prawnymi ?

Stowa kluczowe:
piractwo morskie, prywatne agencje ochrony, prawo miedzynarodowe, bezpie-
czenstwo zeglugi

WSTEP

0d trzech dekad prywatna przedsiebiorczos¢ stopniowo przejmuje za-
dania sit zbrojnych panstw w zakresie bezpieczenstwa. Prywatne firmy woj-
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skowe (dalej: PFW)! obecne byly i sa w wiekszos$ci wspétczesnych konfliktow
zbrojnych, w tym przede wszystkim w Afganistanie, Iraku, Somalii, Libii, Ukrai-
nie, na Bliskim Wschodzie, w Azji oraz Ameryce Potudniowej.

Impulsu do rozwoju tej formy przedsiebiorczosci dostarczyty cztery
czynniki. Pierwszym i najwazniejszym z nich byl upadek dwubiegunowego
Swiata, ktérego skutkiem byta demobilizacja sit zbrojnych dwczesnych poteg
militarnych. Jej efektem bylo pojawienie sie na rynku pracy ogromnej ilos¢ do-
$Swiadczonych i wysoko wykwalifikowanych Zotnierzy i funkcjonariuszy. Dru-
gim czynnikiem byt tatwy dostep do broni pochodzacej z demobilu?. Kolejny
z nich, to brak stabilizacji miedzynarodowej w zakresie bezpieczenstwa, ktory
spowodowat wybuch dotychczas ttumionych konfliktéw narodowosciowych,
etnicznych i religijnych. Natomiast ostatni faktor zwigzany byt z gwattownym
rozwojem technologii wojskowych, ktéry wymusit na decydentach konieczno$¢
angazowania prywatnych firm zatrudniajgcych cywilnych specjalistéw w sek-
torach dziatan, ktére byty dotychczas domeng armii narodowych.

Za pioniera w dziedzinie prywatyzacji bezpieczenistwa uznaje sie potu-
dniowoafrykanska firme Executive Outcomes, ktéra wyznaczyta trendy w catej
branzy. Utworzyli jg funkcjonariusze bytych stuzb bezpieczenistwa i Zoinierze
oddziatéw wojskowych, ktorzy po upadku apartheidu w Republice Potudniowe;j
Afryki (RPA) musieli porzuci¢ dotychczasowe zajecia3. D. D. Avant twierdzi, ze
w ostatniej dekadzie XX wieku PFW szkolity armie co najmniej czterdziestu

1 Do obecnej chwili nie okreslono ostatecznie, jak nazwac przedsiebiorstwa, ktorych ustu-
gi wigzg sie ze stosowaniem przemocy. Wiekszo$¢ z nich, reklamujac swojg dziatalnos¢
na stronach internetowych, okresla sie jako private military company lub private security
company, w zalezno$ci od profilu dziatalnosci firmy. Biorac pod uwage fakt, iz podziat na
firmy, ktore oferujg typowe ustugi militarne i na te, ktére majg w swojej ofercie ustugi
ochroniarskie badz policyjne jest bardzo labilny, w niniejszym artykule bede postugiwat
sie ogélnym okresleniem prywatne firmy wojskowe (PFW).

2 Jak podaja F. Mathieu i N. Dearden po Zimnej Wojnie nielegalne rynki §wiatowe zostaty
zalane uzbrojeniem wojskowym od karabinéw maszynowych, poprzez czotgi, helikopte-
ry po samoloty odrzutowe. W Afryce cena czotgu
T-55 oscylowata wokdt 40 ty$. $, natomiast AK-47 w Ugandzie mozna byto juz naby¢ za
wartos$¢ kurczaka. F. Mathieu i N. Dearden, Corporate Mercenaries. The threat of private
military and security companies, Londyn 2006, s. 15. Raport dostepny na stronie:
http://www.europarl.europa.eu/meetdocs /2009_2014/documents/droi/dv/
805_mercenaries_/805_mercenaries_en.pdf (dostep: 12.08.2018).

3 Personel firmy stanowito 500 wojskowych doradcédw i 3 tysiace bytych zotnierzy. Wow-
czas armia zadnego z panstw afrykanskich nie posiadata tak doskonale wyszkolonych
i wyposazonych formacji zbrojnych. Firma ta brata udziat w konfliktach w Angoli i Sierra
Leone. Po wprowadzeniu przez rzad RPA przepiséw delegalizujgcych tego rodzaju
przedsiebiorczos$¢, firma zostata rozwigzana, a jej pracownicy zatrudnieni w sze$ciu
spotkach- cérkach dziatajacych poza granicami RPA. D. D. Avant, Prywatyzacja bezpie-
czenstwa, [w:] Studia bezpieczeristwa, (red.) P.D. Williams, Wydawnictwo Uniwersytetu
Jagielloniskiego, Krakéw 2012, s. 445.
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dwoch panstw, a w latach 1995- 2004 pojawito sie na rynku znacznie wiecej niz
200 firm tego rodzaju i aktualnie, w opinii niektérych ekspertéow, dziatato
woweczas na $wiecie kilkaset PFW zaangazowanych w ponad stu panstwach na
szeSciu kontynentach®. Firmy te majg do zaoferowania szeroki zakres ustug,
ktére obejmuja miedzy innymi: kompleksowa obstuge placoéwek dyplomatycz-
nych i wojskowych, ochrone VIP, szkolenia dla stuzb mundurowych, w tym
przede wszystkim stuzb bezpieczenstwa, wojska, policji, doradztwa w zakresie
wywiadu i kontrwywiadu, ustugi logistyczne i medyczne.

Znakomita wiekszos¢ PFW to firmy amerykanskie, a w dalszej kolejno-
$ci brytyjskie, francuskie, izraelskie i rosyjskie. Wynajecie tych firm niekiedy
pozwala rzadom na obejscie niektérych prawnych przeszkéd oraz na manipu-
lowanie statystykamis.

Eric Prince, twérca amerykanskiej formacji Blackwater, w swojej ksigz-
ce Cywilni wojownicy. Najemnicy w ogniu wojny, pisze: Nad Zatokag Perskg
$rednio jeden cywilny kontraktor przypadat na szesciu wojskowych: w Iraku
i Afganistanie, po dtugim okresie redukowania liczby petmiacych stuzbe Zotnie-
rzy, proporcja ta przedstawiata sie jak jeden do jednego, co oznaczato, ze jezeli
wystano tam sto tysiecy zotnierzy, to sto tysiecy kontraktoréw musiato ich
wspomagacs.Wedtug posiadanych przez niego danych, w 2005 r. rzad federalny
wydawat rekordowg kwote czterdziestu centow z kazdego dolara na realizacje
kontraktéw zawartych z prywatnymi firmami?.

PFW systematycznie podejmuja coraz liczniejsze dziatania ze sfery bez-
pieczenstwa i rozszerzajg swoj asortyment. Rozrasta sie rdéwniez grupa ich zle-
ceniodawcow. Naleza do nich panstwa8, organizacje miedzynarodowe,

4 Ibidem, s. 444.

5 Przykltadowo w 1991 r. ONZ natozyta embargo na sprzedaz broni i szkolenia jakiejkol-
wiek stronie konfliktu w bytej Jugostawii. Jednakze wynajecie firmy MPRI pozwolito to
embargo obej$¢. A. Garnuszek, Prywatne firmy wojskowe - w strone prywatyzacji wojny,
[w:] ,Wspbiczesne wyzwania dla miedzynarodowego prawa humanitarnego konfliktéw
zbrojnych”, (red.) A. Garnuszek, R. Baranowski, Wydawca: Wydziat Prawa i Administra-
cji Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2012, s. 7.

6 E. Prince, D. Coburn, Cywilni wojownicy. Najemnicy w ogniu wojny, Wydawnictwo Muza,
Warszawa 2014, s. 21.

7 Ibidem, s. 121.

8  Szefowie PFW zabiegajg o pozyskiwanie najbardziej intratnych kontraktéw. W 2001 r.
10 najwiekszych PFW w USA wydato wiecej niz 32 mIn$ na lobbing oraz ok. 12 mln $ na
kampanie wyborcze. Np. w latach 1994-2004 sama PFW Tytan wydata na lobbing
2,16 mln $. W rezultacie 96 % jej zyskow z 1.8 mld $ uzyskanych w 2003 r. pochodzito
z kontraktéw zawartych z rzagdem Stanéw Zjednoczonych. F. Mathieu i N. Dearden,
op.cit., s. 19.
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przedsiebiorstwa komercyjne, organizacje pozarzadowe oraz klienci indywidu-
alni®

W opinii K. Wardin s3 to firmy bardzo elastyczne, zdolne do kazdej ad-
aptacji, a wiec asortyment ustug, jaki oferujg jest bardzo szerokil0. Wsrdd zle-
ceniodawcow znajdujg sie rowniez armatorzy, ktérzy zaniepokojeni rozwojem
piractwa bezpieczenstwo swoich jednostek powierzajg rzeczonym firmom.

Przywotywany juz E. Prince konstatowatl: Z mys$la o akcjach na akwe-
nach wodnych i zwalczaniu piractwa w Zatoce Adenskiej utworzono firme
Blackwater Maritime Security Solution, dysponujgca bytlym statkiem badaw-
czym Narodowej Administracji Oceanu i Atmosfery, 60- metrowa jednostka
Mc Arthur, ktéra przystosowano do zabierania na pokitad dwéch matych $mi-
gltowcow, trzech niezatapialnych todzi i kilkudziesieciu ludzill-

Wobec powyzszego coraz powszechniejszy staje sie poglad, iz z powodu
wielu probleméw natury organizacyjnej i finansowej, z jakimi borykaja sie pan-
stwa i armatorzy w zapewnieniu bezpieczenistwa zeglugi na niektérych istot-
nych dla handlu miedzynarodowego akwenach, nalezatoby w szerokim
zakresie wykorzystywac prywatny sektor do zapewnienia bezpieczenstwa na
morzu. Tym bardziej, Ze firmy te juz od pewnego czasu operujg na najniebez-
pieczniejszych akwenach. W odréznieniu od PFW dziatajacych na ladzie okre-
Slane s3 jako Morskie Agencje Ochrony (MAO). Niestety problem dotyczacy
MAO narasta z chwilg, kiedy zamierza sie okresli¢ prawny status ich funkcjo-
nowania.

Celem niniejszego artykutu jest préba odpowiedzi na nastepujace pyta-
nia:

1. Jakijest aktualnie prawnomiedzynarodowy status MAO ?
2. Jaki zakres ustug jest oferowany przez wyzej wymienione firmy
w zakresie walki z piractwem morskim ?

RENESANS PIRACTWA MORSKIEGO

W czasach Internetu i smartfonéw pojecie piractwa kojarzy sie przede
wszystkim z komercyjnymi produkcjami amerykanskich wytwérni filmowych.
Biorac jednak pod uwage statystyki publikowane przez Biuro Morskie (Interna-
tional Marine Bureau) oraz Miedzynarodowg Izbe Handlowa (International

9  A. Wojciechowski, Prywatne firmy wojskowe a miedzynarodowa ochrona praw cztowieka,
Wydawca: Helsinska Fundacja Praw Cztowieka, Warszawa 2014, s. 12.

10 K. Wardin, Prywatne firmy wojskowe- panaceum na problem piractwa morskiego,
,Logistyka” 2011, nr 5, s. 955.

11 E. Prince, D. Coburn, op. cit., s. 118.
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Chamber of Commerce)!?, ten rodzaj dziatalno$ci przestepczej na morzu nie
jest zjawiskiem, ktore miato miejsce jedynie w przesztosci, jest wrecz przeciw-
nie- jesteSmy $wiadkami jego renesansu.

Dzisiejsi piraci sa doskonale wyposazeni w najnowsze zdobycze techni-
ki tgcznosci, nowoczesne i szybkie jednostki ptywajace oraz bron, ktérej nie
powstydzityby sie armie wiodacych panstw Swiata. Ich taktyka polega na wy-
korzystaniu matych, szybkich todzi z ktérych dokonujg abordazu na statki be-
dace w ruchu lub na kotwicowisku. Natomiast z dala od wybrzezy korzystaja
z wiekszych jednostek, ktore stanowia zabezpieczenie i zaopatrzenie jednostek
abordazowych3.

W opinii J. Padzika czynnikami, ktére bezposrednio wptynely renesans
piractwa byly: przyjecie zasady wolno$ci morz jako normy prawa traktatowego
oraz zakonczenie zimnej wojny, ktére spowodowato wycofanie marynarek wo-
jennych antagonistycznych blokéw politycznych z wielu strategicznych dla
Swiatowej gospodarki akwendw, utatwiajac powrot piractwa na te wody14.

Jak zauwaza K. Wardin Piractwo, chociaz pozornie polegajace na tych
samych zasadach, rézni sie od siebie w poszczego6lnych regionach $wiata ko-
rzeniami historycznymi, motywacja samych piratéw jak i stosowanymi przez
nich metodami. Bez wzgledu jednak na te rdéznice jest to proceder zagrazajgcy
w istotny sposob bezpieczenistwu transportu morskiego, ktéry stanowi pod-
stawe logistyczng zglobalizowanej wioski jaka stata sie nasza planeta w XXI
wieku... (...) ... bez wzgledu na region jego wystepowania jest to bezprawna
dziatalno$¢ przynoszaca szkody catej spotecznosci miedzynarodowejts.

Piractwo, wedtug J. Padzika, przybiera posta¢ czynnika nie tylko zagra-
zajacego swobodzie Zeglugi i handlu miedzynarodowego, ale takze faktora go-
dzacego bezposrednio w bezpieczenstwo panstw, powodujacego przy tym
generowanie znacznych strat materialnych (utracone tadunki i statki, wzrost
kosztéw ubezpieczenia, wydluzenie tras przej$cia, okupy za porwane zatogi,
koszty wprowadzenia dodatkowego wyposazenia i procedur z zakresu bezpie-
czenstwa)?e.

Nieco szerzej rzecz traktuje T. Szubrycht, ktéry poza wymienionymi za-
grozeniami wskazatl na jeszcze jeden niezwykle istotny fakt z punktu widzenia
bezpieczenstwa wspotczesnego Swiata, a mianowicie na to, iz piraci bywaja

12 Patrz: statystyki dotyczace aktéw piractwa w 2016 r. http://www.gospodarkamorska.pl
/Administracja, Prawo/ piractwo-morskie-raport-za-rok-2016.html (dostep:
24.08.2018)

13 1. Padzik, Piractwo morskie: historyczna ciggtos¢ i zmiana, ,Bezpieczenstwo Narodowe
2013,nr1,s.92.

14 Ibidem, s. 91.

15 K. Wardin, Prywatne firmy wojskowe- panaceum na problem piractwa morskiego,
,Logistyka” 2011, nr 5, s. 952.

16 ], Padzik, op. cit, s. 92.
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powigzani z organizacjami przestepczymi i grupami terrorystycznymi, a osig-
gniete w wyniku atakéw pirackich korzysci majatkowe mogg stanowic istotne
zrédto finansowania grup terrorystycznych, przestepczych badz separatystycz-
nych17.

Definicja tego procederu zostata stosunkowo jasno okreslona w prawie
miedzynarodowym. Zgodnie z art. 15 Konwencji o morzu petnym sporzadzone;j
w Genewie 29 kwietnia 1958 r. jest nia:

1. wszelki nielegalny akt gwattu, zatrzymania lub wszelki rabunek doko-
nany dla celéw osobistych przez zatoge lub pasazeréw prywatnego
statku lub samolotu i skierowany:

a) na pelnym morzu przeciwko innemu statkowi lub samolotowi albo
przeciwko osobom lub mieniu na pokladzie takiego statku lub samolo-
tu,

b) przeciwko statkowi, samolotowi, osobom lub mieniu w miejscu nie pod-
legajacym jurysdykcji Zadne go Panstwa,

2. wszelkie akty dobrowolnego uczestnictwa w korzystaniu ze statku lub
samolotu, o ile ten, ktory ich dokonuje, ma $wiadomos¢ faktéw, nadajg-
cych temu statkowi lub samolotowi charakter piracki,

3. wszelka akcja majaca na celu podzeganie do popetnienia czynéw okre-
Slonych w ustepach 1 i 2 niniejszego artykutu albo §wiadomie podjeta
w celu ich utatwienials.

Miedzynarodowe prawo publiczne uznaje, Ze akty piractwa moga by¢
dokonywane nie tylko na wodach miedzynarodowych, ale réwniez w specjal-
nych strefach ekonomicznych, w strefie powietrznej i w kazdym innym miejscu,
ktére jest poza jurysdykcja jakiegokolwiek panstwa. Akty te moga by¢ dokony-
wane jedynie przez prywatne statki wodne i powietrzne. Okret lub inny statek
panstwowy, nie moze by¢ uznany za statek piracki, chyba ze jego zatoga zosta-
nie wczes$niej wzieta do niewoli przez piratow, lub dziatania zatogi bedg miaty
wytacznie prywatny charakter?.

Natomiast za pirata mozZemy uznac osobe, ktéra dopuscita sie czynéw
wymienionych w Konwencji w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom
przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej z 10 marca 1988 r. W $wietle art.
3:

17 T. Szubrycht, Bezpieczeristwo morskie paristwa. Zarys problemu, Wydawnictwo J.P., Gdy-
nia 2011, s. 99.

18 Dz.U.1963 Nr 33, poz. 187. Podobne brzmig zapisy art. 101 Konwencji Narodéw Zjedno-
czonych o prawie morza podpisanej 10 grudnia 1982 r. w Montego Bay na Jamajce. Dz. U.
2002 Nr 59, poz. 543.

19 L. Joubert, Global Piracy and Armed Robbery at Sea 2017, http://oceansbeyondpiracy.org
/reports/sop/ editorials/global-piracy-armed-robbery (dostep: 22.08.2018).
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1. Osoba popetnia przestepstwo, jezeli bezprawnie i umyslnie:

(a) zajmuje statek lub przejmuje nad nim kontrole przy uzyciu sity lub
grozby jej uzycia lub za pomoca wszelkiej innej formy zastraszenia, lub

(b) dokonuje aktu przemocy przeciwko osobie znajdujacej sie na statku, je-
zeli dziatanie to moze zagrazaé bezpiecznej zegludze tego statku, lub

(c) niszczy statek albo powoduje uszkodzenie statku lub jego tadunku, jeze-
li dziatanie to moze zagrazac¢ bezpiecznej zegludze tego statku, lub

(d) umieszcza, lub powoduje umieszczenie na statku, za pomoca jakichkol-
wiek $rodkow, urzadzenia lub substancji, ktéra moze zniszczy¢ ten sta-
tek lub spowodowac jego uszkodzenie lub znajdujacego sie na nim
tadunku, powodujac przez to zagrozenie lub mozliwo$¢ zagrozenia dla
bezpiecznej zeglugi tego statku, lub

(e) niszczy albo w spos6b powazny uszkadza morskie urzadzenia nawiga-
cyjne, albo w powazny sposob przeszkadza w ich obstudze, jezeli dzia-
lanie takie moze zagrazac bezpiecznej zegludze statku, lub

(f) przekazuje informacje, o ktorych wie, ze s3 fatszywe, powodujac w ten
sposob zagrozenie dla bezpiecznej zeglugi statku, lub

(g) rani albo zabija inng osobe w zwigzku z popelnieniem lub préba popet-
nienia jakiegokolwiek przestepstwa wymienionego w punktach od

(a) do (f).

2. Osoba popetnia réwniez przestepstwo, jezeli:

(a) usituje popetnié jakiekolwiek przestepstwo wymienione w ustepie 1 lub

(b) namawia inng osobe do popetnienia przestepstw wymienionych w
ustepie 1, lub w jakikolwiek sposéb wspoétdziata z osobg popetniajaca
takie przestepstwa, lub

(c) grozi, stawiajac warunki lub nie stawiajagc warunkoéw, jakie sg przewi-
dziane w prawie wewnetrznym, w celu zmuszenia osoby fizycznej lub
prawnej do dokonania lub powstrzymania sie od dokonania okreslone-
go czynu, ze popeli jakiekolwiek przestepstwo wyszczegdlnione
w ustepie 1 punkty (b), (c) i (e), jezeli grozba taka naraza bezpiecznag
zegluge danego statku?0.

Warto w tym miejscu poda¢ réznice pomiedzy piractwem a terrory-
zmem morskim. Tak wiec z punktu widzenia bezpieczefistwa najwazniejszym
elementem, réznicujgcym powyzsze pojecia, jest zasieg zagrozen. W odniesie-
niu do piractwa sg one z reguty ograniczone do znanych i ustalonych akwenéw
oraz do konkretnych podmiotéw. Natomiast terroryzm morski moze mie¢ za-
sieg globalny. Celem piratéw jest zysk, a celem terrorystéw morskich konkret-

20 Dz.U. 1994 Nr 129 poz. 635.
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ny cel polityczny i rozgtos medialny. Ten ostatni jest przez piratéw niepozada-
ny?21,

W chwili obecnej pond 50 ty$. statkow, obstugiwanych przez ponad
1 mln marynarzy przewozi ponad 80 % globalnego transportu towarowego do
portow na catym $wiecie. Cze$¢ z nich operuje w rejonach szczegélnie zagrozo-
nych dziataniami pirackimi i w mniejszym stopniu terrorystycznymiz22.

W opinii L. Joubert Zrozumienie piractwa i zbrojnego napadu na statki
ma kluczowe znaczenie w ograniczaniu przemocy na morzu. Kwantyfikacja
ekonomicznych i ludzkich kosztéw piractwa jest wazna w zrozumieniu praw-
dziwego wptywu piractwa i rabunku na morzu. Jej zdaniem podstawowg przy-
czyng piractwa zawsze jest konflikt, niepewnos$¢ polityczna i sytuacja
gospodarcza na ladzie.

Nie trudno ponadto zauwazy¢, ze posredni wptyw na odrodzenie sie pi-
ractwa ma proces globalizacji, ktéry kreuje powstawanie takich nowych jako-
$ci, jak ,panstwa upadie”, bedace Zrodtem tego rodzaju zagrozenia23.
A. Sapkowski stwierdza, ze zjawisko to powoduje rosngce marginesy nedzy,
bedacej realnym niebezpieczenstwem dla sytego, bogatego, biatego Swiataz+.
Jezeli wezmiemy pod uwage dane prezentowane przez Josepha Stigliza, méwig-
ce o tym, iz w ostatniej dekadzie XX wieku margines ten zwiekszyt sie o sto mi-
liondw ludzi?5, a dane przedstawiane przez innych badaczy wskazuja na
postepujaca pauperyzacje obywateli najbiedniejszych panstw, to zjawiska nie-
pozadane, do ktérych nalezy piractwo, beda sie rozprzestrzeniaty?é. Tym bar-
dziej, ze piraci s3 w niektorych krajach postrzegani jako wojownicy o wolno$¢,
réwnosc i sprawiedliwoscé.

W przewazajacej czesci wzorce piractwa powracajg, czesto siegajac de-
kad lub nawet wiekdw?7. Wystepowanie piractwa jest czesto zwigzane z rybo-
t6wstwem. Nielegalne, nieraportowane i nieuregulowane potowy niszcza ten
sektor w kilku krajach, co prowadzi do napie¢ finansowych. Bezrobotni rybacy

21 ], Jabtonska- Bonca, Prywatna ochrona bezpieczeristwa. Koncepcje, podmioty, zadania,
kontesty, Wydawnictwo: Wolters Kluwer, Warszawa 2017, s. 683.

22 L.]Joubert, op. cit.

23 A. Sepkowski, Zbawienie dla wszystkich- globalizacja, [w:] Stosunki miedzynarodowe-
wokét zagrozen teoretycznych, (red.) K. Kacka, Wydawnictwo naukowe Uniwersytetu
Mikotaja Kopernika, Torun 2014, s. 364.

24 ]bidem, s. 355.

25 1. Stiglitz, Globalizacja, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 23. Cyt. za
A. Sepkowski, op. cit., s. 356.

26 Wedtug Ch. Greefee, M. Greffarath’a, M. Schumanna w roku 1960 przecietny doch6d na
gltowe na gtowe mieszkanca jednej pigtej najbiedniejszych krajow byt trzydziestokrotnie
nizszy od dochodu mieszkanca krajow bogatych, a obecnie jest nizszy okoto osiemdzie-
sigt razy. Ch. Greefee, M. Greffarath, M. Schumann, Czego chcq krytycy globalizacji, Wy-
dawnictwo ,,WAM”, Krakéw 2004, s. 35. Cyt. za A. Sepkowski, op. cit,, s. 356.

27 L.]Joubert, op. cit.
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sg czesto rekrutowani do piractwa?8. Przyktadem sa piraci somalijscy, ktorzy
naleza do grup bezrobotnych rybakéw i bytych partyzantéw?9.

Rys. 1. Pirat somalijski

zrédto: http://www.banzaj.pl/galeria/somalijscy_piraci_1-galdok-87408-873327-jpg.html

Aktualnie pirackie ataki ograniczajg przede wszystkim sie do czterech,
strategicznych dla morskiej zeglugi, obszarow:

— Zatoki Adeniskiej, niedaleko somalijskiego wybrzeza i wejscia do Morza
Czerwonego;

— Zatoki Gwinejskiej, w poblizu Nigerii i delty rzeki Niger;

— Cie$niny Malakka, miedzy Indonezja a Malezjg;

— Rejonéw Potwyspu Indyjskiego, szczeg6lnie pomiedzy Indiami i Sri
Lank330,

W mniejszym zakresie zjawisko to dotyczy woéd okalajacych wybrzeza
brazylijskie, ekwadorskie i peruwianskie.

Jak wynika z danych zamieszczonych na stronie internetowej brytyj-
skiej agencji ICC Commercial Crime Services, w 2017 r. odnotowano 180 incy-
dentéw z udziatem piratéw, z czego 136 dotyczyto abordazu; 6 przypadkéw
porwan; 22 nieudanych préb atakéw i 16 razy ostrzelano jednostki ptywajace.
W sumie 91 cztonkéw zalég zostato zatrzymanych jako zaktadnicy, a 75 po-

28 Ibidem.

29 ]. Padzik, op. cit,, s. 93.

30 K. Ciulkin, Wspdtczesne piractwo morskie w swietle prawa miedzynarodowego,
http://akademia.e-prawnik.pl /porady/artykuly-3/wspolczesne-piractwo-morskie-w-
swietle-prawa-miedzynarodowego.html
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rwano z poktadéw statkéw. Trzech marynarzy zostato zabitych, natomiast sze-
$ciu rannych3t.

W opinii ekspertéw, mimo ze liczba incydentéw ma tendencje malejace
(w 2016 r. odnotowano 191 incydentow, z ktérych 150 zostato zabitych na po-
ktadzie, a 151 czlonkdéw zalég porwano), to zagrozenie dla bezpieczenstwa
statkdw i zycia marynarzy jest wcigz bardzo duze32. Na uwage zastuguje fakt, ze
liczba zgtoszonych incydentéw na Filipinach wzrosta ponad dwukrotnie, z 10
w2016r.do 22w 2017 r.

Rys. 2. Piraci malezyjscy
Zrddto: https://klogtheblog.wordpress.com/2009/04/17 /the-facts-about-modern-day-pirates

Wedtug raportu wiekszos¢ , filipinskich” incydentéw dotyczyta atakéw na
statki zakotwiczone, gtéwnie w portach Manili i Batangas33.

Wzrosta réwniez liczba incydentéw na wodach Afryki Wschodniej.
W 2015 r. wynosita ona 16, w 2016 r.- 27, aw 2017 r. juz 54. Biorac pod uwage
ich rodzaje, odnotowano: 32 przypadki podejrzanej aktywnosci piratéw; 15 nie-
udanych atakoéw; 3 rozboje; 3 porwania i 3 uprowadzenia. Ze wzgledu na miejsce
incydentéw, 24 ataki mialy miejsce na wodach miedzynarodowych, 22 na wo-
dach terytorialnych, a w 8 przypadkach status wéd nie zostat okreslony. Nato-
miast biorgc pod uwage rodzaje jednostek, 25 atakéw dokonano na statki
handlowe, 11 na tankowce, 4 na masowce, 3 na kontenerowce, 3 na statki rybac-
kie, 1 na jednostke Zaglowg i 6 na inne jednostki34. Niezwykle istomym faktem
jest to, iz zdecydowana wiekszo$¢ atakow zostata przeprowadzona przez piratow
na jednostki znajdujgce sie w ruchu (46), a tylko 5 na kotwicowiskachs35.

31 www.icc-ccs.org/index.php/1240-maritime-piracy-and-armed-robbery-reaches-22-
year-low-says-imb-report

32 Ibidem.

33 Ibidem.

34 http://oceansbeyondpiracy.org (dostep: 26.08.2018)

35 [bidem.
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W odniesieniu do wdéd somalijskich apogeum kryzysu miato miejsce
w 2009 r,, gdy ataki na statki ptywajace w tym rejonie dokonywane byly prawie
codziennie. Dopiero przyjecie przez Rade Bezpieczenstwa ONZ rezolucji nr 1851
w grudniu 2008 r. oraz zorganizowanie przez Unie Europejska operacji morskiej
,Atalanta” pozwolito ograniczy¢ zakres dziatan pirackich, powodujac jednocze-
$nie zwiekszenie zakresu obszaru ich dziatan3¢. Stwierdzono réwniez, ze piraci
potrafig po okresie niepowodzen dokonywaé zmiany swojej taktyki i opracowy-
wac nowe strategie. Za niew3atpliwe przyjeto, Ze nie zrezygnujg z prowadzonego
przez siebie procederu z uwagi na ogromne i stosunkowo tatwe zyski. Ponadto
dziatalnos$¢ ta, oproécz korzysci majatkowych, przynosi splendor osobom sie nig
parajacym, przynajmniej w oczach spotecznosci z ktdrej sie wywodza. Somalij-
ski pirat -Dahir Mohammed Hayesi -udzielajgc telefonicznego wywiadu stacji
BBC stwierdzit: [...]...wstapienie w szeregi piratéw byto traktowane przez spo-
tecznos$¢ mojej wioski jako honorowa stuzba dla niej. Méwiono mi, Ze bede pet-
nit stuzbe narodowa i zarabial mase pieniedzy, wzigtem wiec karabin
i poszedtem3’. W dalszej czeSci wywiadu przyznat, ze w ciggu dwoch lat
»zarobil” tyle pieniedzy, iz zaczat mysle¢ o zajeciu sie legalnym biznesems3s. Nie-
zwykle wazna jest zawarta w tym wywiadzie konstatacja, wedtug ktérej $rodki
finansowe przekazywane piratom, jako okup za zatrzymane jednostki i ich zato-
gi, pozwalajg rozkreci¢ gospodarke w regionie, w tym kontekscie piraci sg przez
swoich wspétobywateli uwazani za bohaterows3e.

Biorgc pod uwage z jednej strony motywacje piratdw, a z drugiej strony
koszty operacji antypirackich, jak np. ,,Atalanta”( corocznie prawie 2 mld $) jak
réwniez fakt, ze ataki te nie zostaly wyeliminowane, a jedynie ograniczone?o,
nalezatoby sie zastanowi¢ nad rozszerzeniem i prawnym usankcjonowaniem
dziatalnosci Morskich Agencji Ochrony w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
transportu morskiego.

36 K. Wardin, op. cit,, s. 954. Operacja ,,Atalanta” - operacja sit morskich dowodzonych
przez Unie Europejska w Somalii, rozpoczeta w grudniu 2008 r. Ma ona poméc w po-
wstrzymywaniu aktéw piractwa i rozboju u wybrzezy Somalii, zapobieganiu im i ich
zwalczaniu. Jest elementem kompleksowych dziatan UE na rzecz pokoju, stabilnosci
i demokracji w Somalii. Chroni takze statki Swiatowego Programu Zywno$ciowego i inne
statki, ktérym grozi niebezpieczenstwo, monitoruje rybotéwstwo u wybrzezy Somalii
i wspiera inne unijne misje i programy w regionie. 28 listopada 2016 r. Rada Unii Euro-
pejskiej przedtuzyta mandat operacji do 31 grudnia 2018 r. Przyznata réwniez operacji
$rodki w wysokosci 11,064 mln EUR na pokrycie tzw. kosztéw wspoélnych.
http://www.consilium.europa.eu/pl/press/press-releases/2016/11/28/eu-navfor-
somalia-operation-mandate-extended. (dostep: 26.08.2018).

37 https://fakty.interia.pl/swiat/news-wyznania-somalijskiego-pirata,nld,858871

38 Ibidem.

39 Ibidem.

40 K. Wardin, op. cit.,, s. 954.
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MORSKIE AGENCJE OCHRONY

Koniecznos$¢ zwalczania niebezpieczenstw, jakie niesie ze sobg piractwo
morskie, zmusita spoteczno$¢ miedzynarodowa do zainicjowania szeregu przed-
siewzie¢ zwalczajacych lub w najgorszym razie ograniczajgcym ten proceder4!.
Wydaje sie jednak, ze dodatkowa ochrona, jaka stanowia na poktadach statkéw
pracownicy MAO, jest aktualnie rozwigzaniem najbardziej racjonalnym, mimo
znacznych kosztéw zwigzanym z kontraktowaniem tych firm#2. Na stronach in-
ternetowych reklamuje sie wiele podmiotéw tej branzy. Do najwiekszych z nich
zalicza sie Hart Maritime, Seagull Maritime Security, MUSC, Hudson Analytix,
Solace Global, MAST, Securewest International, Neptune Maritime Security,
ESPADA, STS maritime security, Anti-Piracy Maritime Security Services, RSB,
Moran Security Group43. Swoje komponenty morskie posiadajg wiodace PFW.

41 Przyktadem moze by¢ uchwalenie przez Miedzynarodowa Organizacje Morska w 2002 r.
Miedzynarodowego Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu Portowego, bedacego zestawem
przepisow i zalecen zmierzajacych do zwiekszenia bezpieczenistwa przed piractwem
i terroryzmem. Na jego podstawie powstaty stanowiska oficera ochrony statku. Osoba ta
musi posiadac certyfikat odpowiedniego przeszkolenia. Do obowigzkéw oficera ochrony
statku nalezy biezaca kontrola bezpieczenstwa, zaznajamianie zatogi z wymaganiami
planu ochrony statku, kontrola aktualnos$ci planu, zgtaszanie zagrozen bezpieczenstwa
oraz wspoétpraca z organami zabezpieczajacymi porty. W Polsce reguluje to Ustawa
z 4 wrzesnia 2008 r. o ochronie Zeglugi i portéw morskich. Dz. U. 2008 Nr 171, poz.1055.

42 Kazdy dzien obecnosci ochrony na statku kosztuje od 2500 do 3000 USD. Do tego doli-
czane s koszty podroézy, biletéw lotniczych i inne koszty manipulacyjne. Laczna odptat-
nos$¢ wynajecia 4- osobowego zespotu ochrony na 12 dniowe przejscie przez Zatoke
Adeniska i zachodnia cze$¢ Oceanu Indyjskiego wynosi od 40 000 do 46 000 USD. F. Jo-
kiel, Udziat najemnikéw w ochronie statkéw cywilnych zagrozonych atakiem pirackim na
przyktadzie piractwa somalijskiego, Praca dyplomowa AMW 2011, s. 38-39, cyt. za
K. Wardin, op. cit,, s. 956.

43 https://www.marineinsight.com/marine-safety/11-companies-offering-maritime-
security-services (dostep: 30.08.2018)
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// X‘ \

Rys. 3. Kontraktor z firmy Seagull Maritime Security

Zrddto: http://www.seagullsecurity.com/main.asp

Firmy te oferujg ustugi, takie jak: ochrona statkow, szlakow zeglugowych,
instalacji podmorskich, terminali naftowych i gazowych, usuwanie materiatéw
wybuchowych , planowanie tras przejscia, monitorowanie statkéw, ochrone $ro-
dowiska morskiego, prowadzenie szkolen i doradztwa w zakresie bezpieczen-
stwa oraz prowadzenie wywiadu morskiego*t. Kontraktorami sa przede
wszystkim byli Zotnierze marynarki wojennej, oddziatéw specjalnych oraz pie-
choty morskiej*s. Angazowanie wspomnianych firm przybiera rézne formy.

]. Jabtonska - Bonica wyroéznia sze$¢ takich modeli. Pierwszy z nich méwi
o tym, ze pracownicy MAO przebywaja na statku i tworza kilkuosobowy zespét,
uzbrojony w bron maszynowa, najnowsze $rodki noktowizyjne i facznosci. Sa to
kontraktorzy, zatrudnieni na podstawie uméw z MAO na statkach armatorow+é.
Drugi model charakteryzuje sie tym, iz armator zawiera umowe z MAO, ale kon-
traktorzy nie mustrujg sie na statku. Pozostaja poza statkami handlowymi,
uzbrojeni w bron maszynowa w prywatnych, patrolowych todziach i w helikop-
terach nalezacych do tej firmy. Warto podkresli¢, ze jest to dobre rozwigzanie dla
armatoréw, poniewaz nie ma w tym przypadku konieczno$ci przewozu broni na
ochranianych jednostkach#’. Takie rozwigzanie preferowali na przyktad szefo-
wie firmy Blackwater, ktérzy z mys$la o akcjach na akwenach wodnych i zwalcza-
niu piractwa, przede wszystkim w Zatoce Adeniskiej, utworzyli firme Blackwater
Maritime Security Solution, o czym wspomniano juz na poczatku artykutu4s.
Kolejny model méwi o korzystaniu z uzbrojonej eskorty kontraktoréw, ktéra na

44 Ibidem.

45 Ibidem.

46 ], Jabtonska- Bonca, op. cit., s. 694.
47 Ibidem, s. 695.

48 E. Prince, D. Coburn, op. cit,, s. 118.
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wyczarterowanych od marynarek wojennych okretéw konwojuje jednostki za-
trudniajacego ich armatora?®. Nieco inne rozwigzanie zawiera model czwarty.
W tym przypadku armator zawiera umowe z MAO, a jej pracownicy dziatajg
prewencyjnie jako prywatmy wywiad antypiracki na ladzies?. W modelu pigtym
zrezygnowano z ustug MAO na rzecz marynarki wojennej panstwa bandery ar-
matora. Zawiera on umowe z marynarkg wojenna, ktéra przygotowuje i deleguje
odpowiednio przygotowanych Zotnierzy do ochrony statku>l. Ostatni model- sz6-
sty dotyczy zatrudnienia przez armatora nieuzbrojonych kontraktoréw, ktérych
gtéwnym zadaniem jest prowadzenie szkolenn zatogi i organizowanie w razie
potrzeby ochrony statkus2.

Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze w przypadku uzbrojonej ochrony
znajdujacej sie na poktadzie ochranianej jednostki armator musi wystapi¢ do
panstwa zarejestrowania bandery o uzyskanie pozwolenia na przewozenia bro-
ni, amunicji i ich obstugi. J. Jabtonska- Borica zwraca réwniez uwage na fakt, iz
niejasne s3 ponadto zasady uzycia broni oraz poruszania sie kontraktoréw
z bronig przez porty tranzytowe, wskazujgc, ze kontraktor musi czeka¢ na flash
point i moze uzy¢ broni tylko jezeli zachodzi bezposrednie zagrozenie Zycia>3.

Inny, niezwykle istotny problem poruszony przez wyzej wymieniong au-
torke, stanowi brak jasnych unormowan dotyczacych postepowania z ujetymi
przez kontraktorow na poktadach statkéw piratamis+. Panistwa afrykanskie sta-
nowczo odmawiajg przyjmowania na swoje terytorium piratéw, nie méwiac juz
0 postawieniu ich przed sadem i osadzeniu w zaktadach karnychss. Natomiast
panstwa europejskie wzbraniajg sie przed ponoszeniem kosztow zwigzanych
zich transportem do Europy oraz ewentualnym domaganiem sie przez nich
prawa do przebywania na terytorium danego panstwa w ramach azyluss.

49 ]. Jabtonska- Bonca, op. cit., s. 695.

50 Tbidem.

51 Jbidem.

52 Tbidem.

53 Ibidem, s. 698.

54 Ibidem, s. 697.

55 Tbidem.

56 Ibidem. Pierwszy we wspotczesnej Europie proces z oskarzenia o piractwo zostat prze-
prowadzony przez sad w Rotterdamie, w czerwcu 2010 r. Sad uznal, Ze piraci usitowali
w styczniu 2009 r. uprowadzic¢ turecki statek z zamiarem wymuszenia okupu. Ciekawa
jest linia obrony piratow, ktorzy twierdzili, iz sg zwyktymi rybakami i podptyneli do tu-
reckiego statku ,,Samanyolu”, aby prosi¢ o pomoc, poniewaz mieli ktopoty z wtasna jed-
nostka. Jednoczesnie zatoga dunskiego okretu patrolujgca wody Zatoki Adenskiej
zeznala, ze Somalijczycy wczesniej zaatakowali turecky jednostke ostrzeliwujac ja z bro-
ni maszynowej i granatnika. Piraci zostali skazani na pie¢ lat wiezienia.
https://www.tvp.info/1985317 /swiat/somalijscy-piraci-skazani/
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Rys. 4. Zatrzymani piraci somalijscy

Zrddto: https://www.tvp.info/1985317/swiat/somalijscy-piraci-skazani/?captcha_key

Nalezy w tym miejscu nadmienié, iz do chwili obecnej nie ma Zadnych
wigzacych miedzynarodowych regulacji prawnych odnoszacych sie do MAO (po-
dobnie jak do PFW). Problem ten narasta z chwilg, kiedy uswiadomimy sobie, ze
nie ma nawet jednolitej doktryny panstw w tym zakresie5’.

Warto tutaj przytoczy¢ stowa wspominanej juz J. Jabtonskiej- Boncy, kto-
ra zarzuca Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (ang. IMO), pasywno$¢ w tej
materii, a ONZ, NATO i UE brak strategii i woli kompleksowego rozwigzania
problemus8. Doprowadzito to do tego, Ze same MAO opracowuja zasady zacho-
wywania sie kontraktoréw w okreslonych sytuacjach, aby zminimalizowa¢ tym
samym ryzyko odpowiedzialnosSci karnej za nieuzasadnione uzycie broni5°. Po-
nadto wskazuje, ze z inicjatywy tych firm powstaty stowarzyszenia MAO, ktd-
rych zadaniem jest miedzy innymi ustalenie wymagan zawodowych dla
uzbrojonej ochrony na statkach®®. Dobitnym tego przyktadem jest Miedzynaro-
dowe Stowarzyszenie Specjalistow Bezpieczenstwa Morskiego (ang. Internatio-
nal Association of Maritime Security Professionals, IAMSP), ktére powstato
w 2015 r. i wedlug danych zrzesza okoto 600 firm ochrony bezpieczenistwa na
morzu®l. Jednym z wymogow cztonkowstwa w tym stowarzyszeniu jest prze-
strzeganie Kodeksu morskich standardéw bezpieczenstwa okreslane jako Mar-
SecPro®2,

Na swojej stronie internetowej organizacja utrzymuje, ze jej gtdéwnym
celem jest ustanowienie jak najwyzszych standardéw ustug oferowanych przez

v

7 ]. Jabtonska- Bonca, op. cit., s. 701.
58 Ibidem.

59 ]bidem, s. 698.

60 Tbidem,s.703.

61 [bidem.

62 Jbidem.

121



Jacek WAJCHERT, Jarostaw KROPLEWSKI

MAOQ¢®3. Standardy te obejmuja miedzy innymi: przestrzeganie zasad etycznych,
ochrony $rodowiska morskiego, sukcesywne podnoszenie kwalifikacji, promo-
wanie bezpieczenstwa morskiego, poszanowanie praw innych osob, przestrze-
ganie norm prawa miedzynarodowego odnoszacego sie do $rodowiska
morskiego, przestrzeganie norm prawnych panstwa na ktérego obszarze MAO
dziatajgét. Ponadto zaznaczono, iz pracownicy tych firm beda prowadzili swoja
dziatalno$¢ zawodowa bez dyskryminacji klientéw, wspétpracownikéw i in-
nych os6b ze wzgledu na ich rase, kolor skoéry, pochodzenie, orientacje seksual-
ng i wiekss. Wedtug standardéw specjali$ci od bezpieczenstwa morskiego nie
moga by¢ ludzmi przekupnymi ani takimi, ktérzy moga do przekupstwa nakta-
nia¢. Ponadto musza unika¢ sytuacji, ktére prowadza do konfliktu intereséw
pomiedzy nimi a ich macierzystg firma®é. Przy tym wymaga sie aby specjalisci ci
szanowali prywatno$¢ i przestrzegali zasad poufnosci informacji. W przypadku
$Swiadczenia ustug podobnych ustug dwém réznym podmiotom, zawsze musza
bra¢ pod uwage potencjalny konflikt intereséw i odpowiednio sie do niego
ustosunkowaé. Co wiecej, obowigzkiem specjalisty jest dbanie o dobrg reputa-
cje firmy poprzez przeciwdziataniu dezinformacji na jej temat.

Szefowie firm skupionych w IAMSP s3 zobligowani do powiadomienia
organizacji o fakcie skazania ich za przestepstwo badz bankructwie. Organiza-
cja duzy nacisk ktadzie sie na podnoszenie wiedzy zawodowej i umiejetnosci,
zwigzanych z rozwojem technologii, procedur i standardéw obowigzujacych
w branzy®’. Zgodnie z Kodeksem kazdy specjalista ds. bezpieczenstwa jest zo-
bligowany do poinformowania MarSecPro o jakichkolwiek przypadkach naru-
szenia jego zapisowes.

Nalezy podkresli¢, ze organizacje skupiajace MAO, zobowiazaty sie do
przestrzegania unormowan zawartych w Dokumencie z Montreaux®°.

63 http://psm.du.edu/media/documents/industry_initiatives/iamsp_code_of practice.pdf (
dostep: 03.09.2018)

64 Ibidem.

65 [bidem.

66 Tbidem.

67 Ibidem.

68 [bidem.

69 Dokument Montreux o miedzynarodowych zobowiqzaniach prawnych i dobrych prakty-
kach paristw zwiqzanych z dziatalnosciq prywatnych firm wojskowych oraz ochroniarskich
w czasie konfliktu zbrojnego zostat opracowany w 2008 r. z inicjatywy Miedzynarodowe-
go Komitetu Czerwonego Krzyza i szwajcarskiego rzagdu. Dokument wprowadza pewne
standardy funkcjonowania PFW oraz peini istotng role w promowaniu przestrzegania
zasad miedzynarodowego prawa konfliktow zbrojnych i praw cztowieka przez PFW
i podmioty prawa miedzynarodowego, na terenie ktérych powyzsze firmy funkcjonuja,
sg zarejestrowane lub kontraktowane. Aktualnie postanowienia dokumentu zdecydowa-
ty sie przyjac 54 panstwa i organizacje miedzynarodowe. Wsréd nich nalezy wymienic
Unie Europejska, Pakt Pétnocnoatlantycki i Organizacje Bezpieczeristwa i Wspétpracy
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Ponadto osoba zajmujaca sie ochrong jednostek na morzu zobligowana
jest do odbycia szkolen i uzyskania certyfikatow wyartykutowanych w kon-
wencji STCW70 oraz w normie jako$ci ISO 280077t Nalezy zgodzi¢ sie w tym
miejscu z J. Jabtonska- Bonca, Ze jest to jedyny opublikowany miedzynarodowy
standard dla uzbrojonych straznikéw na statkach, zawierajacy normy zacho-
wania dla MAO i ich pracodawcow?72,

KONKLUZJE

Prywatyzacja sektora bezpieczenstwa na morzu staje sie coraz bardziej
dynamiczna. Przyczyng takiego stanu rzeczy jest rozprzestrzenianie sie pirac-
twa i to szczego6lnie na akwenach stanowigcych najbardziej newralgiczne mor-
skie szlaki komunikacyjne. Pomimo tego, Ze w ostatnim okresie odnotowano
spadek zdarzen zwigzanych z atakami piratéw, to skala tego zjawiska jest nadal
niepokojgca. Przeprowadzenie miedzynarodowych operacji morskich przeciw-
ko piratom nie przyniosto oczekiwanych efektow. Co prawda pozwolity one
ograniczy¢ skale tego zjawiska, ale nie wyeliminowaly go catkowicie. Biorac
pod uwage koszty zorganizowania i przeprowadzenia takich operacji oraz
wspomniang juz skutecznos$¢, nalezy domniemywac, ze beda one w przysztosci
organizowane w ograniczonym zakresie. Niestety sytuacja miedzynarodowa
nie napawa optymizmem. Pojawia sie coraz wiecej ,,panstw upadtych”, generu-
jacych wszelkiego rodzaju patologie spoteczne, oraz jak to ma miejsce na przy-
ktad w Somalii, zmuszajgcych ludzi do szukania innych, z reguly nielegalnych,
Zrédet dochodu. Istnieja obawy, ze proby walki z piractwem moga zakonczy¢
sie tak, jak proby walki z miedzynarodowa przestepczoscia, kwitngca wraz

w Europie. Niestety dokument ten nie zostat dotychczas wprowadzony do miedzynaro-
dowej przestrzeni prawnej. Petna lista panstw dostepna jest na stro-
nie:https://www.eda.admin.ch/eda/en/home/foreign-policy/international-
law/international -humanitarian-law/private-military-security-
companies/participating-states.html

70 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping Seafe-
res - miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania §wiadectw oraz petnienia wacht z 7 lipca 1978 r. Poprawki zostaly do niej
wprowadzone w 1995 r. Konwencja zawiera zakres minimalnej wiedzy oraz wyszkole-
nia, jaka powinny posiada¢ osoby zajmujace poszczegdlne stanowiska na statku. J. Ja-
btoniska- Bonica, op. cit,, s. 705.

71 Jest to norma zawierajaca wykaz wymagan dla MAO, ktore prywatnie zatrudniajg uzbro-
jonych pracownikéw ochrony na poktadach statkéw. Ibidem.

72 Normuje on systemy zarzgdzania bezpieczenstwem, wprowadza wzory dokumentacji
i zasady szkolenia. Ponadto przedstawia wymagania operacyjne i zasady postepowania
w przypadku zgloszenia incydentu oraz skarg klientdw. Zawiera réwniez zasady moni-
torowania, audytéw i doskonalenia. Ibidem, s. 706.

123



Jacek WAJCHERT, Jarostaw KROPLEWSKI

z postepami globalizacji. W tym miejscu nalezy zgodzi¢ sie z konstatacja
K. Wardin, iz..aby potozy¢ kres atakom i stawi¢ czota piractwu, nalezy zajq¢ sie
zwalczaniem jego korzeni...”3 .

Tymczasem majgc na uwadze niewielkg skuteczno$¢ organizacji mie-
dzynarodowych w zwalczaniu przyczyn piractwa nalezy sie spodziewadl, ze
zjawisko to bedzie przybierato na sile.

Aktualnie jedyna skuteczng ochrone statkéw i morskich szlakéw komu-
nikacyjnych moga zapewni¢ morskie agencje ochrony. Kontraktowane przez
nie osoby, z reguty byli Zotnierze jednostek specjalnych, posiadajgcy ogromne
dos$wiadczenie w dziataniach morskich, daja gwarancje skutecznej ochrony
wspomnianych podmiotéw.

Pomimo znacznych kosztéw zwigzanych z wynajeciem tych firm, za-
réwno armatorzy, jak i firmy ubezpieczeniowe dostrzegaja w ich kontraktowa-
niu zalety. Ci pierwsi nie muszg sie obawia¢ utraty statkow, towaréw lub
ponoszenia kosztéw okupu za zatrzymana zatoge i jednostke, natomiast drudzy
wyptaca¢ ogromnych odszkodowan za utracone mienie lub zabitych cztonkéow
zaldg.

W chwili obecnej nalezy bezzwtlocznie wprowadzi¢ miedzynarodowe
unormowania prawne dotyczace statusu prawnego uzbrojonych todzi patrolo-
wych MAO, spraw zwigzanych z przewozeniem i uzywaniem broni przez kon-
traktoréw na poktadach ochranianych statkow oraz doprecyzowanie zasad
podlegtosci tych oséb w czasie rejsu.

Jak najszybsze rozwigzanie tych kwestii lezy w interesie spotecznosci
miedzynarodowe;.
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MARITIME SECURITY AGENCIES
AND THE SECURITY OF MARITIME TRAFFIC

ABSTRACT

Shipping by sea is the largest method of shipment within the shipping in-
dustry, and unsurprisingly, there are many risks associated with it. One of those
risks is piracy. Modern piracy has taken on a new image. The pirates are perfectly
equipped with modern means of communication and weapons. In addition, they
have fast boats. Pirates typically overtake slow ships, steal the cargo, and hold the
crew members hostage for ransom. The shipping companies are forces to find
a solution. One such solution is hiring private security firms to protect the ships.
Depending on what level security a shipping company wishes to purchase, prices
could range from 2500 to 3000 USD for each day. Despite this, economically hiring
private security firms to secure private shipping vessels is the smarter option.

The main problem is lack of regulations at the international level regarding
private security firms on ships which operate without effective supervision and
accountability.

In this article the authors suggest that private security firms should be used
on merchant ships in dangerous part of sea. In his opinion they are good organized,
trained, equipped and cheaper then international maritime operation against pi-
rates.
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