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TERRORYZM MORSKI

Geneza terroryzmu morskiego

Poczatki piractwa polegajacego na przejmowaniu przez podmiot (piratéw, korsarzy, kapréw, bu-
kanier6w, szabrownikéw, rozbdjnikéw morskich) jednostek ptywajacych celem osiagniecia korzysci
materialnych siegaja czaséw, kiedy na Morzu Srédziemnym rodzit si¢ handel morski. Wraz z jego roz-
wojem piractwo rozrastalo sie i zyskiwato na popularnosci. Przyjmuje sie, ze pierwszym dokumentem
potwierdzajacym napady grup zbrojnych na zorganizowane grupy statkéw kupieckich jest powstaty
za czasOw faraona Echnatona (1350-1320 p.n.e.) papirus wspominajacy napady najemnikéw na statki
podrézujace wzdtuz pétnocnych wybrzezy krélestwa. Piraci stali sie odtad bohaterami podan, opo-
wiedci 1 mitéw. Watki o piratach odnalez¢ mozna miedzy innymi w Odysei i lliadzie Homera, jednak
stowo “piraci” (fac. peirato, liczba pojedyncza - pirata) uzyt po raz pierwszy w roku 140 p.n.e. historyk
rzymski Polibiusz. Kilkadziesiat lat p6zniej pojecie to zdefiniowat grecki historyk Plutarch, okreslajac
akt piracki jako bezprawne napadniecie na statek lub nadmorskg miejscowos¢ bez autoryzacji wtadcy'.
Procedury piractwa zmienialy od tego czasu wielokrotnie swdéj charakter, ewoluujac wraz z rozwojem
handlu morskiego. Obecnie jest to jedno z gtéwnych zagrozen powodowane przez wspétuzytkownikow
wo6d morskich. Do tych zagrozen, oprdcz piractwa zaliczamy™:

o  bezprawne akty wladcze panstw przybrzeznych,

o kradzieze, morderstwa,

o przemyt (towardéw i ludzi).

Krzysztof Kubiak kategoryzuje akty przemocy na morzu wedlug dwéch podgrup: klasycznego
piractwa i terroryzmu morskiego. Jednak ze wzgledu na wspdlng geneze, zbiezny charakter dziatan
oraz spopularyzowaniu i upowszechnieniu si¢ pojecia piractwa, mozna mowic o piractwie sensu largo,
dzielacego sie¢ na 3 typy™:

o rozbdj morski (piractwo sensu stricto, wlasciwe- ,,polityczne” i ,,panistwowe”),

o terroryzm morski,

o zbrojna napas¢ (wyrdznia sie od piractwa miejscem aktu przemocy - napad ma miejsce na

wodach terytorialnych danego panstwa).

Potrzeba utworzenia pojecia ,,terroryzm morski” narodzita si¢ wraz z pierwszymi napadami na jed-
nostki morskie, ktore z formalno-prawnego punktu widzenia nie kwalifikowaly si¢ pod obowigzujaca
definicje piractwa pochodzaca z Konwencji o Morzu Pelnym, sporzadzong w Genewie dnia 29 kwietnia
1958 (artykut 15 konwencji)*. Owe akty przemocy nie mialy réwniez charakteru wojny domowej czy

! Polski Rejestr Statkow S.A. Biuletyn Informacyjny PRS S.A. Gdansk 2006, Nr 3/259, s. 164-169.
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K. Wrobel, Zintegrowane systemy bezpieczenstwa morskiego [w:] Zeszyty naukowe Akademii Morskiej

w Gdyni - numer 63 , Studenckie Koto Naukowe ,,Nawigator”, Gdynia 2009, s. 95-103.

K. Kubiak, Przemoc na oceanach- Wspotczesne piractwo i terroryzm morski, Warszawa 2009, 11-24.
Dz.U.63.33.187 Konwencja o morzu petnym sporzadzona w Genewie dnia 29 kwietnia 1958 r. (Dz. U. z dnia 1
sierpnia 1963 r.), artykut 15: ,,Piractwo stanowi kazdy z ponizej wyliczonych aktow:

1) wszelki nielegalny akt gwattu, zatrzymania lub wszelki rabunek dokonany dla celéw osobistych przez zatoge lub
pasazerow prywatnego statku lub samolotu i skierowany:

a) na pelnym morzu przeciwko innemu statkowi lub samolotowi albo przeciwko osobom lub mieniu na poktadzie

89



SECURO NR 3 WSPOLCZESNY TERRORYZM

konfliktu wewnetrznego. Terroryzm morski odrdznia planowos¢ i zorganizowanie aktu przemocy wy-
nikajacego z motywow politycznych, religijnych lub ideologicznych, wymierzonych przeciwko osobom,
statkom, obiektom portowym lub instalacjom na morzu. Akt przemocy ma na celu wymuszenie na
podmiocie, tj. wladzach panstwowych, spoteczenstwie lub osobach fizycznych okreslonych zachowan,
ustepstw lub $wiadczen finansowych.

Cho¢ Konwencja Rzymska SUA z 1988 roku nie charakteryzuje bezposrednio pojecia jako ,terro-
ryzm morski’, lecz jako ,,przestepstwo” lub ,,akt bezprawny” to dzigki niej mozliwe stalo sie przeciw-
dzialanie terrorystom, operujacym dotychczas w pustce prawnej. Najpierw rozszerzono wiec zakres
prawny, a nastepnie okreslono sankcje. Konwencja rzymska z 1988 roku jest tym samym najdokladniej
opracowang proba uregulowania wspotpracy miedzynarodowej w zakresie zwalczania aktéw przemocy
popelnianych na morzu. Dzieki szerokiemu i pojemnemu charakterowi sformutowan uzytych przez
tworcow konwencja dokladnie precyzuje dziatania, ktére podlega¢ winny miedzynarodowej represji
oraz $rodki, do podjecia ktérych uprawnione jest panstwo®.

Analiza wybranych przypadkoéw oraz skutkow terroryzmu morskiego

Jednym z pierwszych, nietypowych aktéw przemocy bylo uprowadzenie portugalskiego statku
pasazerskiego ,,Santa Maria” 22 stycznia 1961 roku. Jednostke przejeta wowczas zorganizowana, opo-
zycyjna, grupa przestepcza, szkolona i przygotowywana na terenie Wenezueli. Poniewaz napastnicy
nie dzialali z checi osiggniecia korzysci materialnych ani takowych nie odniesli, czyn ten nie zostat
w pozniejszym procesie karnym przeciw napastnikom uznany za akt piractwa. Innym specyficznym
przypadkiem terroryzmu morskiego bylo zatopienie "Rainbow Warrior" w 1985 roku. Statek ten byt
jedna z wazniejszych jednostek organizacji ekologicznej Greenpeace. 12 lipca jednostka ta miata wyjs¢
w morze (w rejonie atolu Mururoa) z nowozelandzkiego portu w Auckland na czele grupki jachtéw, aby
protestowac przeciwko prébom nuklearnym planowanym przez rzad francuski. Jednak 10 lipca jeszcze
w porcie, pod okretem eksplodowaly fadunki wybuchowe, zatapiajac tym samym statek. W efekcie
szybkiego dochodzenia okazalo sie, iz akcje przeprowadzily sily specjalnego przeznaczenia (Division
Action) francuskiego wywiadu, a odpowiedzialny za detonacje jest francuski rzad.

Nie zawsze celem morskich atakéw terrorystycznych padaja cywilne jednostki, zdarzajg si¢ rowniez
wojskowe. Jedna z takich operacji przeprowadzona zostala na amerykanskim niszczycielu USS Cole,
operujacym w okolicy Jemenu. 12 wrze$nia 2000 roku podczas procedury tankowania paliwa, w okret
uderzyta 16dz z materialem wybuchowym sterowana przez dwdch samobdjcow. Zginelo wowczas 17
zolnierzy, a okoto 30 zostalo ranionych. Terrorysci dziatali z pobudek ideologicznych, stad nie mozna
bylo tego uznac za akt zbrojnej napasci®.

Jednak najbardziej na akty przemocy ze strony terrorystoéw narazone sg pot¢zne zbiornikowce reali-
zujace 90% miedzykontynentalnej wymiany handlowej. W 2004 roku morski transport ropy osiggnat

takiego statku lub samolotu,
b) przeciwko statkowi, samolotowi, osobom lub mieniu w miejscu nie podlegajacym jurysdykeji zadnego
Panstwa,

2) wszelkie akty dobrowolnego uczestnictwa w korzystaniu ze statku lub samolotu, o ile ten, ktory ich dokonuje, ma

$wiadomos$¢ faktow, nadajacych temu statkowi lub samolotowi charakter piracki,

3) wszelka akcja majaca na celu podzeganie do popetnienia czynow okreslonych w ustgpach 1 i 2 niniejszego artyku-

tu albo $wiadomie podjeta w celu ich utatwienia."

5 Konwencja w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej,
sporzadzona w Rzymie dnia 10 marca 1988 r., Dz.U. 1994 nr 129 poz. 635.

6 A. Lysik, Terroryzm morski. Wspotczesne zagrozenie w transporcie miedzynarodowym [w:] Numer 2012
Studiow 1 Materiatow, http:/studiaimaterialy.pl/artykuly/numer-2012 [dostep: 9.01.2015], s. 74-82.
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warto$¢ 2159,3 mln ton, zas$ w 2010 juz 2752 mln. Spowodowane jest to wysoka konsumpcja tego surow-
ca (80 mln barylek dziennie), gléwnie w branzy energetycznej, poniewaz ropa naftowa nadal pozostaje
gltéwnym zrédtem wytwarzanej energii (40,3%). Drugim waznym surowcem energetycznym jest gaz,
ktorego udziat w produkeji energii systematycznie wzrasta (z 22% w 1998 roku, do 24% w 2010, a pro-
gnostycznie do nawet 26,6% w 2020)”. Do zaspokojenia tak wielkiego popytu potrzebna byta dobrze
rozwinieta infrastruktura transportu morskiego. W latach powojennych nastapit gwattowny rozwoj
maksymalnej pojemnosci zbiornikowcoéw, srednio od 15 tysiecy ton paliwa w 1950 roku do nawet 565
tysiecy (ponad 4 miliony barytek) w 1980 roku (ULCC Seawise Giant, zwany réwniez TT Knock Nevis).
Przewdz tak duzej ilosci dobr, od ktérych dostawy uzaleznionych jest wiele krajow, nieliczna zaloga
oraz stabe zabezpieczenie cennych zbiornikowcow niesie za sobg zwigkszone zagrozenie terroryzmem.

Dobrym przykladem ukazujacym wysoka warto$¢ strat, bedacych skutkiem morskiego ataku ter-
rorystycznego jest atak na zbiornikowiec ,,Limburg” 6 pazdziernika 2002 roku, u wybrzezy Jemenu.
W statek (wypelniony prawie 400 tys. barytek ropy) uderzyta 16dz wypelniona materiatami wybu-
chowymi. Eksplozja spowodowata rozerwanie si¢ prawej burty i wyciek 90 tys. ton ropy do oceanu.
Bezposrednie straty wyniosty okoto 50 mln dolaréw, jednak oprdcz nich nalezy jeszcze doliczy¢ du-
gotrwale skutki ekologiczne, ktére doprowadzity do upadku rybotéwstwa w regionie oraz spadek po-
pularnoéci jemenskich portéw. Szacuje sie, ze przez to Jemen tracit prawie 4 mln dolaréw miesiecznie.
Eksperci przescigaja si¢ w tworzeniu symulacji majacych na celu poruszenie wyobrazni wladz i zwiek-
szenie nakltadéw na podnoszenie standardéw bezpieczenstwa. Przykladem czesto przedstawianym na
starym kontynencie jest przeprowadzenie ataku terrorystycznego na tankowcu w najwigkszym, han-
dlowym miescie Europy — w Rotterdamie, gdzie rocznie przetadowuje sie ponad 206 mln ton paliw
plynnych, w tym 91,1 mln ton ropy (2013 rok). Sposrod calej infrastruktury portowej najtatwiejszym
do ewentualnego oddzialywania terrorystycznego uznaje sie bezposrednio port morski. Charakter
funkcjonowania portéw wyklucza mozliwos¢ pelnej kontroli przechodzacego przez ich obszar fa-
dunku (dla portu w Rotterdamie- 440,5 tys. ton rocznie- dane z 2013 roku) bez calkowitego paralizu
funkcjonowania samego portu®. Oprocz strat dotykajacych armatora (koszt naprawy statku, spadek
renomy oraz stracona ropa) doliczy¢ nalezy koszty udroznienia toru podejsciowego, odszkodowania
dla ofiar, konsekwencje wycieku niebezpiecznych substancji, zatrucia srodowiska oraz remontu oko-
licznej infrastruktury. Jednak najgrozniejsze w skutkach bytoby ograniczenie dostaw surowcéw droga
morska dla Europy co mogtoby spowodowa¢ olbrzymie straty materialne, wahania na gietdach oraz
rynkach walutowych i wzrost ceny surowcow, zas terrorysci wywarliby tym samym skutecznie presje
na spoleczenstwo oraz zastraszany podmiot.

Nie tylko straty materialne sg skutecznymi metodami wywierania wplywu na organizacje, rzady
panstw oraz spoleczenfistwa przez terrorystow. Obecnie popularne jest rowniez branie zakladnikow, jak
to stalo sie w przypadku statku pasazerskiego “Santa Maria”. W przypadku takiego ataku o uwolnienie
zakladnikow staraja sie nie tylko ich rodziny, lecz takze ich znajomi, a dzieki mediom spotecznos$cio-
wym réwniez wszystkie osoby ktérym los zaktadnikéw nie jest obojetny. Poprzez wysoka internetyzacje
swoje poparcie wyrazaja tez wszyscy, ktérym los zakladnikéw byt dotychczas obojetny, jednak poprzez
wigzania emocjonalne ze swoimi znajomymi i przesylane “lancuszki wsparcia” zmieniajg swoje zdanie
i wyrazaja poparcie dla akcji prowadzonych przez najblizszych

M. Ilnicki, K. Kubiak, P. Mickiewicz, Morski transport ropy i gazu w warunkach zagrozen aktami przemocy,
Wroctaw 2006, s. 19-25.

K. Kubiak, A. Makowski, P. Mickiewicz, Polska wobec zagrozenia terroryzmem morskim, Warszawa 2005, s.73-
74.
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Prewencja oraz przeciwdzialanie terroryzmowi morskiemu

Jedng z metod ochrony panstwa przed przerwaniem cigglosci dostaw surowcéw energetycznych jest
przetrzymywanie na terytorium kraju rezerw strategicznych. Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej,
w ramach dyrektywy Rady 2006/67/WE zobowiazane sg do utrzymywania minimalnych zapaséw
ropy naftowej lub produktéw ropopochodnych, w ilosci wystarczajacej na minimum dziewiecdziesiat
dni $redniej dziennej konsumpcji wewnetrznej’. Dyrektywa wyjasnia, iz ,,przywozona ropa nafto-
wa i produkty ropopochodne majg duze znaczenie w zaopatrzeniu Wspoélnoty w energie. Wszelkie
trudnosci, nawet czasowe, powodujace zmniejszenie dostaw tych produktéw przywozonych z panstw
trzecich lub znaczacy wzrost ich cen na rynku miedzynarodowym moga powodowaé powazne za-
kt6cenia w dziatalnosci gospodarczej Wspolnoty. Wobec tego faktu Wspdlnota musi mie¢ mozliwosé
wyeliminowania lub przynajmniej zmniejszenia wszelkich negatywnych skutkéw w takim przypadku.
Kryzys w uzyskaniu dostaw moze pojawic¢ sie nieoczekiwanie. Dlatego tez konieczne jest ustanowie-
nie $rodkéw niezbednych do zrekompensowania mozliwych niedoboréw. W tym celu konieczne jest
zwigkszenie bezpieczenstwa dostaw ropy naftowej i produktéw ropopochodnych w panstwach czton-
kowskich poprzez utworzenie i utrzymywanie minimalnych zapaséw najwazniejszych produktow
ropopochodnych. (...)Konieczne jest, aby zapasy te pozostawaly w dyspozycji panstw cztonkowskich
na wypadek powstania jakichkolwiek trudnosci w zaopatrzeniu w rope naftowg”' [podkreslenie B.B.].
Dla wielu krajéw wspolczesnie ropa jest warunkiem egzystencji i nie moga one pozwoli¢ sobie na
przerwe w odbiorze surowca. Przyktadowo, japoniska produkcja przemystowa oparta jest w 90% na
surowcach importowanych, stad rezerwy gromadzone przez ten kraj zabezpieczaja nawet do 160 dni
$redniego popytu, jak w przypadku ropy naftowej (tj. 900 hl ropy)'’. Waznym posunieciem ze strony
panstw Swiata w kierunku zwalczania nie tylko terroryzmu morskiego, lecz réwniez calego piractwa
bylaby rewizja prawa miedzynarodowego'?. Przede wszystkim nalezy rozwina¢ jurysdykcje policyj-
ng na wszystkie podejrzane o udziat w przestepstwie jednostki, tj. rozwing¢ jurysdykeje uniwersalna
z sensu largo na sensu stricto. Pozwolitoby to organom $cigania (w przypadku wszelkich podejrzen) na
wejécie na dany statek, przeszukanie go oraz ewentualne przejecie oraz aresztowanie zalogi. Nastepnie
sprawcy przestepstwa mogliby by¢ sadzeni przed sagdem krajowym®.

Pomocnym w zwiekszeniu bezpieczenstwa zaldg byloby na pewno zlikwidowanie luk prawnych,
takich jak korzystanie przez armatoréw z taniej bandery, przez co wiasciciele statkéw musieliby zasto-
sowac wyzsze standardy bezpieczenstwa, ubezpieczy¢ zatoge oraz odpowiednio ja przeszkoli¢ z zakresu
sytuacji awaryjnych'. Ponadto powinni zabezpieczaé okrety poprzez instalacje systemdéw wczesnego
ostrzegania, oraz w przypadku wykrycia wszelkiego zagrozenia zezwala¢ na ewentualng zmiang tras
zeglugowych na dtuzsze, niestety najczesciej trudniejsze ze wzgledéw nawigacyjnych lub ekonomicz-
nych. Dodatkowo nalezy nadal rozwija¢ technologie samoobronng montowang na tankowcach. Od
pewnego czasu nowoczesne statki wyposazane sg w ,,cytadele’, czyli kuloodporne miejsce gdzie cala
zaloga moze si¢ zamkna¢ i stamtad awaryjnie kierowa¢ okretem, az do przybycia pomocy w postaci
jednostek antyterrorystycznych. Oprocz tego coraz czeéciej montuje sie na burtach specjalne kol-
czaste siatki, ktére majg utrudni¢ wdarcie si¢ terrorystéw na mostek. Francuska armia od niedawna

? Dyrektywa Rady 2006/67/WE z dnia 24 lipca 2006 r.

1 Dyrektywa Rady 2006/67/WE z dnia 24 lipca 2006 r.

R. Ciaston, Piractwo i terroryzm morski a bezpieczenstwo energetyczne Japonii, Biuletyn opinie — Nr 4/2009, s.
2-8.

2 The 9/11 Commission Report: Final Report of the National Commission on Terrorist Attacks Upon the United
States, Washington 2004.

B. Fieducik, Jurysdykcja karna panstw w sprawach terroryzmu morskiego, Zeszyty naukowe Akademii
Marynarki Wojennej, Rok LII Nr 4 (187) 2011, s. 186.

K. Kubiak, Piractwo i terroryzm morski. Nowe wyzwania dla bezpieczenstwa miedzynarodowego, Wroctaw
2007, s. 16-24.
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testuje rowniez specjalne systemy zabezpieczen laserowo-dzwiekowych, ktére paralizuja wywotujac
bdl w uszach, zamglenie oczu, oraz zawroty glowy. Jesli jednak potencjalnym napastnikom udatoby
sie wytrzymac przeszkody i podplyneliby wystarczajaco blisko, aby przej$¢ na okret- czekatby na nich
ostrzal z armatek wodnych, gaz lzawiagcy oraz dymny. Zatogi nie mozna wyposaza¢ w bron palna nie
tylko ze wzgleddw réznic prawa obowigzujacego w granicach wod terytorialnych panstw, lecz réwniez
poprzez z uwagi na zagrozenie rozdraznienia terrorystéw i uzycie przez nich broni wiekszego kalibru
wzgledem zalogi. Ponadto w przypadku tankowcéw ewentualny ostrzal moéglby staé sie powodem
wybuchu i zatopienia tankowca.

Ponadto nalezy przede wszystkim stworzy¢ zintegrowany, jednolity system kontroli akwenéw
wodnych. Podobne systemy dzialajg juz obecnie, jednak ograniczaja si¢ do miejscowego zapobiegania
itacza soba zazwyczaj kilka sasiedzkich panstw. Na przyktad panstwa Unii Europejskiej powiazane sa
systemem monitorowania ruchu statkdw i przekazywania informacji o statkach. Jest to rozwiniecie lo-
kalnych systemow VTS (ang. Vessel Traffic Service), ktore gtéwnie dzieki radarom monitorujg wszystkie
jednostki ptywajace w danym obszarze. Duzg zaletg dzialania takich systemoéw jest sprawne i natych-
miastowe informowanie danych stuzb przez obstuge systemu. W razie wykrycia jakichkolwiek naru-
szen norm, informacja o dewiacji dociera np: do strazy przybrzeznej czy ratownictwa. Warto rowniez
wspomnie¢ o Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (International Maritime Organization — IMO)
zalozonej w 1959 roku, majacej na celu prowadzenie badan z zakresu bezpieczenstwa morz i oceanow,
oraz przeciwdziataniem agresji na morzach. Oprdcz tego w 1982 roku przy Miedzynarodowej Izbie
Handlu (International Chamber of Commerce) powstato Miedzynarodowe Biuro Morskie (International
Maritime Biuro — IMB). Stalo sie ono gtéwnym punktem kontaktu dla kapitanéw statkdw ktorzy
doswiadczaja lub sg $wiadkami zbrojnego ataku. Po przestaniu komunikatu do IMB biuro przesyla
informacje o tym zajsciu do wszystkich statkéw w regionie. Oprdcz tego IMB zajmuje si¢ tworzeniem
i publikacjg statystyk, opracowywaniem konwencji, raportéw wspétpracy miedzynarodowej, oraz
wymiang informacji pomiedzy rzagdami, a organami $cigania'.

Jednak wymiana informacji nie zapobiega zbrojnym napadom, podobnie jak nastuch radarowy
i monitoring zagrozonych obszaréw nie kontroluje podwodnych terenéw. XXI wiek charakteryzuje
sie nie tylko szybkim rozwojem nowoczesnych technologii, lecz gtéwnie popularyzacja i powszechna
dostepnoscia do nich. W 2006 roku Adrian Bowyer stworzyt prototyp drukarki 3D. Kilka lat pozniej,
w 2013 roku kilka amerykanskich firm udowadnia, ze postugujac sie ta technologia osoba cywilna
jest w stanie samodzielnie wyprodukowa¢ bron palng. Na poczatku 2015 roku chinscy deweloperzy
rozpoczeli budowanie doméw przy pomocy drukarek. Jedli terrorysci siggna po najnowocze$niejsze
technologie, to by¢ moze beda mogli z czasem stworzy¢ wlasng t6dz podwodng zdolng niezauwaze-
nie przenosi¢ fadunki wybuchowe, np: w glab portu. Nalezy wiec rozszerzy¢ obszar dziatan réwniez
o cze$¢ podwodng, szczegdlnie u wej$¢ do portdw, prowadzac hydroakustyczny nastuch. Zwiekszy
to koszt ochrony infrastruktury nadbrzeznej, lecz jednoczeénie zapobiegnie ewentualnym atakom
terrorystycznym.

Eksperci caly czas zwracaja uwage na stabo$¢ obronng portéw. Olbrzymie tereny potozone bez-
posrednio nad wodg sa tatwym miejscem do przeprowadzenia dzialan terrorystycznych. Nalezy wiec
caly czas rozbudowywac zabezpieczenia portowe, prognozowa¢ dzialania terrorystow i jednoczesnie
likwidowa¢ miejsca bezposredniego zagrozenia, jak tereny gdzie moga pojawic si¢ ewentualne stano-
wiska ogniowe'®.

5 A.Zigba, Operacja Wojskowa EUNAVFOR Atalanta, [w:] B. Przybylska — Maszner, Operacje wojskowe Unii
Europejskiej w Afryce, Poznan 2014, s. 153-166.
6 K. Kubiak, A. Makowski, P. Mickiewicz, dz. cyt., s. 207-219
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SECURO NR 3 WSPOLCZESNY TERRORYZM

Podsumowanie problemu zagrozenia terroryzmem morskim

Problem przeciwdzialania terroryzmowi morskiemu zyskuje wciaz na popularnosci. Prognostycy

i analitycy przescigaja sie z terrorystami w sprawie minimalizacji strat wlasnych i maksymalnego
zabezpieczenia okretow. Wszystko jednak ma swoja cene, a mato ktéry armator chce zainwestowaé
w najbardziej skuteczna metode obrony - konwojowanie okretéw. Tym samym zrzucaja oni obo-
wigzek zapewnienia bezpieczenstwa na panstwa i organizacje miedzynarodowe. Jednak nie wszyst-
kie kraje (jak Somalia, Tanzania czy Kenia) sa w stanie w petni, samodzielnie zabezpieczy¢ cho¢by
nawet tylko swoje morskie wody wewnetrzne i kontrolowa¢ granice. Przez to terrorystom i pira-
tom udaje si¢ przeprowadza¢ akcje oraz bezpiecznie powraca¢ do swoich kryjowek. Tym samym
zapewnienie bezpieczenstwa spada na barki krajow wysoko rozwinietych (jak USA, Japonia, Korea
Poludniowa czy kraje Unii Europejskiej). Przeprowadzane przez nie akcje przynosza wymierne
korzysci, lecz nie likwidujg catkowicie zagrozenia. Jednak pomimo wielu programéw i préb wspot-
pracy w zwalczaniu zagrozen morskich, caly czas mozna odnie$¢ wrazenie, iz nie wszystkim zalezy
na catkowitym zlikwidowaniu problemu. Armatorzy poniekad pozostawieni samym soba wliczaja
niekiedy cene okupu w koszt dziatalnosci, lub twierdza, Ze na tankowiec plynacy z predkoscia 18-
20 weztdw praktycznie nie da sie wejs$¢. Nasuwa si¢ jednak pytanie: jak dltugo jeszcze terrorysci nie
beda w stanie tego dokonad?
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