Wstep

Srodowisko morskie jawi sie jako bezcenny kapitat dla catej ludzkosci. Wedhug or-
ganizacji WWF! morza i oceany pokrywaja 361 mln km? (tj. ok. 70%) powierzch-
ni ziemi, przyczyniajac sie do budowy dobrobytu gospodarczego i spotecznego.
Transport morski jest filarem miedzynarodowego handlu i globalizacji, bowiem
umozliwia obstuge 81% wolumenu handlu §wiatowego®. Pozwala to na konstata-
cje, iz przew6z ddbr droga morska stanowi nadrzedna galaz transportu obstugu-
jaca miedzynarodowa wymiane handlows.

W ostatnich dekadach ludzko$¢ dostrzegta jeszcze kilka profitow, jakie nio-
s3 ze soba morza. Chodzi tu gléwnie o znaczenie mérz jako obszaréw pozy-
skiwania surowcow, zywnosci, potencjalnych terenéw do zasiedlenia. Nie bez
wplywu pozostaje fakt, iz ok. 70% populacji na §wiecie zamieszkuje tereny
w pasie 60 km od wybrzeza®.

Wraz ze wzrostem znaczenia dla miedzynarodowej gospodarki, akweny $wia-
towe niejako w sposob naturalny staty sie obiektem zainteresowania przestepcow,

! Swiatowy fundusz dla przyrody (ang. World Wide Fund for Nature), organizacja pozarzadowa,
utworzona w 1961 roku jako organizacja ekologiczna o charakterze migdzynarodowym; podejmuje
dziatania majace na celu powstrzymanie degradacji srodowiska naturalnego Ziemi. Wiecej: http://
wwi.panda.org/who_we_are/history/ oraz http://www.wwi.pl/o_nas/historia [21.09.2012].

2 W przyktadowym roku 2013 przetransportowano droga morska 81% wolumenu handlu
$wiatowego, co przy $redniej odlegtoéci przewozu (4260 Mm) jest réwnoznaczne z tym, iz liczac
w jednostkach pracy przewozowej, transport morski byl realizatorem 91% §wiatowej wymiany
handlowej. Za: A. Grzelakowski, Rynek globalnej zeglugi kontenerowej, jego dynamika, podstawowe
tendencje zmian w latach 2013 i 2014 oraz ich skutki, ,,Biuletyn Polskiej Izby Spedyciji i Logistyki”
2014, nr 7-8. Cyt. za: ]. Neider, Transport migdzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2012, s. 33. Zob. takze: International Chamber of Shipping, http://www.marisec.org/
shippingfacts/worldtrade [9.09.2015].

* ,Szczegolnie jest to widoczne na przykiadzie gospodarek panistw wyspiarskich, np. Wielkiej
Brytanii czy Japonii, gdzie okolo 90% wymiany handlowej oparte jest wlasnie na transporcie mor-
skim, bez ktérego nie moglyby one funkcjonowaé na zakladanym poziomie, a ich dalszy rozwoj
bylby praktycznie niemozliwy”. Cyt. za: RK. Miler, Bezpieczeristwo transportu morskiego, Wydaw-
nictwo Naukowe PWN, Warszawa 2015, s. 30.
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w tym piratoéw. Znalezli oni swoista furtke dla swych moralnie watpliwych poczy-
nan w braku ograniczen geograficznych oraz liberalnym charakterze i réznorod-
nosci praw rzagdzacych zeglugg morskg (m.in. pafistwa tzw. taniej bandery*).

Ponadczasowe pozostajg w tym wzgledzie pewnego rodzaju zagrozenia w sfe-
rze bezpieczefistwa morskiego i ochrony zeglugi®, sposréd ktérych godnym
zwrbcenia uwagi wydaje sie by¢ piractwo.

Pomimo iz zjawisko nie stanowi bezpos$redniego zagrozenia na obszarze
Rzeczypospolitej Polskiej (prawna definicja piractwa wyklucza jego wystapie-
nie®), nie wolno jednak lekcewazy¢ incydentéw piractwa morskiego, jakie majq

* FOC (ang. Flags of Covienience), ,wygodna” bandera, ,,papuzia” bandera — okreslenie ban-
dery statkéw handlowych i pasazerskich panstw, ktére nadaja tzw. przynaleznos¢ panstwows,
umozliwiajac rejestracje jednostek zagranicznym wiascicielom i armatorom na korzystnych wa-
runkach finansowych. Obcy armatorzy, pochodzacy zwykle z krajéw wysoko rozwinietych, reje-
strujac statki w krajach ,,taniej bandery”, osiagaja wyzsze zyski, m.in. dzieki niewielkim kosztom,
uproszczonym formalno$ciom i zazwyczaj bardzo liberalnej kontroli technicznej przy dokony-
waniu rejestracji, niewysokim stawkom ubezpieczeniowym dla pracownikéw, nieduzym kosz-
tom eksploatacji i zdecydowanie mniejszym podatkom niz w kraju macierzystym. Dokonuje si¢
rejestracji statku na liscie ,,jednostek bandery”, co oznacza objecie nad nim jurysdykeji prawnej.
Panistwo bandery jest zobligowane do skutecznego wykonywania jurysdykeji w postaci kontroli
jednostki pod katem administracyjnym, technicznym i socjalnym. Inne panistwa maja obowigzek
uszanowa¢ jurysdykcje panstwa bandery, co jest jednoznaczne z tym, iz nie maja uprawnien do
kontroli jednostki, poza wyjatkowymi sytuacjami, ktére reguluje Miedzynarodowe Prawo Mo-
rza, Konwencja 0 Morzu Pelnym i umowach migdzynarodowych zwiazanych z bezpieczenstwem
na obszarach morskich. Znaczenie ,tanich bander” we wspélczesnej swiatowej flocie handlowej
znacznie wzrasta. Spo$rod najwazniejszych krajéw ,tanich bander” mozna dzi§ wymienié: Pana-
me, Liberi¢, Wyspy Bahama, Singapur, Malte, a takze Bermudy, Wyspy Marshalla, Vanuatu, Saint
Vicent i Grenadyny. Warto w tym miejscu wspomniec, iz pod ,,tanimi banderami” ptywa przeszto
90% wielkosci handlowej floty polskiej (dla poréwnania: 91% floty japonskiej, 82% niemieckiej,
71% greckiej, 54% chinskiej). Za: K. Kubiak, Przemoc na morzach i oceanach, Wydawnictwo Trio
i Centrum Europejskie Natolin, Warszawa 2009, s. 32-37; J. Wrona, Stownik geografii spoteczno-eko-
nomicznej, Wydawnictwo UNIVERSITAS, Krakéw 2012, s. 161-162.

5 W literaturze przedmiotu pojawia si¢ wiele definicji pojecia ,bezpieczefistwo morskie”.
W pracy przyjeto bardziej szersza, ogdlng nazwe ,bezpieczenstwo morskie i ochrona zeglugi”,
ktéra to coraz czedciej pojawia sie w opracowaniach zwiazanych z zagrozeniami dla moérz i oce-
anéw. Otéz, ,,bezpieczenistwo morskie ochrona zeglugi to bezpieczenstwo ludzi, statkéw wraz
z przewozonymi fadunkami i infrastruktury punktowej (porty) od zagrozen nautycznych, a takze
terroryzmu, piractwa i podobnych zagrozen z uwzglednieniem bezpieczenistwa srodowiska mor-
skiego od zanieczyszczen powodowanych przez transport morski”. Cyt. za: J. Urbaniski, W. Mor-
ga$, Z. Kopacz, Bezpieczeristwo morskie i ochrona zeglugi oraz zarzqdzanie nimi; proba identyfikacji
i speoyfikagii przedmiotu, ,Przeglad Hydrograficzny” 2008, nr 4, s. 20 oraz Z. Kopacz, W. Morga$,
Krajowy System Bezpieczeristwa Morskiego w zintegrowanej polityce UE, ,,Zeszyty Naukowe Akademii
Marynarki Wojennej” 2011, nr 2 (185), s. 66-67.

¢ Zob. podrozdziat 1.3.
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miejsce na wodach §wiatowych. Warto zauwazy¢, ze dla nas, Polakéw, proble-
matyka piractwa morskiego jest istotna z kilku powodéw. Jako cze$é $wiata,
ktéra jest cywilizowana i korzysta z miedzynarodowej wymiany handlowej,
powinno nas interesowaé, co si¢ dzieje lub co moze sie wydarzy¢ w trakcie
transportu naszych towar6w. Poza tym wskazane jest réwniez zainteresowanie
bezpieczefistwem przewozu bogactw naturalnych, jakie importujemy’. Réwnie
istotnym elementem pozostaje fakt, iz polscy marynarze, cztonkowie zatog to
znakomicie wyszkoleni, odpowiedzialni fachowcy, ktérzy chetnie sa mustrowa-
ni przez zagranicznych wiladcicieli, armatoréw jednostek i nierzadko plywaja
po szczegdlnie niebezpiecznych akwenach. Przykladem moze tu by¢ kpt. Ma-
rek Niski, dowodzacy supertankowcem VLCC Sirius Star, ktory w listopadzie
2008 roku zostat uprowadzony przez somalijskich piratéw. Oprécz kapitana na
statku zostal uwieziony jeszcze jeden Polak, oficer techniczny, Leszek Adler.

Innym Polakiem, ktéry stat sie zakladnikiem somalijskich piratéw na
121 dni, byt Krzysztof Kotiuk, kapitan porwanego 4 kwietnia 2009 roku
MV Hansa Stavanger, kontenerowca plywajacego pod niemiecka bandera®.
Kolejnym przykladem jest kpt. Piotr Budzynowski, cztonek zatogi frachtow-
ca MV Beluga Nomination, ktéry przebywal w niewoli u piratéw przez 80 dni
(styczen—kwiecient 2011 roku). Oficerowie ci mieli szcze$cie, bowiem udato
im sie bezpiecznie powrdcié na lad. Niestety, samotny zeglarz, Krzysztof Za-
btocki, nie wrocit z rejsu, a wrak jego jachtu Sadyba zostat odnaleziony w maju
2000 roku u wybrzezy Somalii’®.

Ergo, chodzi nie tylko o bezpieczefistwo naszych débr materialnych, su-
rowcOw energetycznych, ale rowniez o bezpieczenstwo naszych rodakéw.

7 Zapotrzebowanie gospodarki i spoleczefistwa na energie sprawia, ze system zaopatrzenia
w energie, surowce energetyczne i paliwa jest systemem o szczeg6lnym znaczeniu dla funkcjono-
wania pafistwa”. Cyt. za: Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej. Zalacznik nr 1.
Charakterystyka systeméw infrastrukiury krytycznej, Rzadowe Centrum Bezpieczenstwa, Warszawa
2013, s. 4. Zapotrzebowanie na energie ciagle wzrasta, a dane szacunkowe wskazuja, ze ,,do 2030
roku ludzkos¢ bedzie potrzebowata o 45% energii wiecej niz obecnie”. Cyt. za: World Economic
Outlook, International Energy Outlook, EIA 2006.

8 Historia porwania zostala udokumentowana w filmie oraz ksigzce K. Kotiuka pt. Hansa Sta-
vanger 121 dni w rekach somalijskich piratéw (2013), ktérych kanwa byt dziennik polskiego kapitana,
prowadzony podczas porwania.

? Zgodnie z ustaleniami somalijskiej organizacji Human Rights Watch (zwlaszcza Arkana
Abdula), Krzysztof Zablocki zostal uprowadzony przez piratéw morskich. Niedlugo potem na
opanowany przez nich jacht napadta kolejna grupa bandytéw, w efekcie czego wywiazata sie strze-
lanina. Przypuszczalnie polski zeglarz zginal w trakcie wymiany ognia, po czym jego ciato wy-
rzucono do morza. Wiecej: http://www.dziennikpolski24.pl/artykul/2551472,petla-smierci,id,t.
html, http://www.tygodnikprzeglad.pl/porwany-piratow [12.09.2012].
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Stad potrzeba méwienia, pisania, informowania o problematycznym zjawisku
piractwa i potrzebie walki z nim.

W monografii zostang przedstawione i przeanalizowane sposoby przeciw-
dziatania oraz zwalczania piractwa morskiego, ktére s3 odpowiedzig na rosnace
zapotrzebowanie zwiekszania poczucia bezpieczefistwa na morzach i oceanach.
Potrzeba ta wynika ze stosunkowo niewielkiej liczby publikacji ukazujacych te-
matyke walki z tym zjawiskiem. Sytuacja ta dotyczy zaréwno literatury polskiej,
jak i zagranicznej. Owszem, pojawia sie wiele artykuléw czy opracowan, ktore
jedynie sygnalizujg problem i dostepne $rodki walki z piractwem. Brakuje jed-
nak oceny dotychczas podejmowanych dziatafi i szeroko opisanych propozycji
zmian dotyczacych bardziej efektywnego przeciwdziatania oraz zwalczania zja-
wiska piractwa morskiego.

Na kartach ksiazki zostang wnikliwiej oméwione tak rozwigzania prawne,
jak i organizacyjne. Szczegdtowemu przegladowi beda poddane $rodki ochrony
czynnej i biernej. Przedstawione zostana tez mozliwosci przeciwdzialania niepo-
zadanym aktom przemocy na morzu podejmowane przez spoteczno$¢ regional-
na i miedzynarodows. Najwazniejsze stanowi¢ bedzie znalezienie ztotego srodka
na ludzkie zto, jakie wyplynelo przeciwko marynarzom.

W rozwazaniach poddano analizie fragment rzeczywistoéci obejmujacy ob-
szar zagrozenia piractwem morskim, by na tej podstawie dokona¢ oceny aktual-
nych sposobéw przeciwdziatania oraz zwalczania piractwa morskiego w wybra-
nych rejonach o zwigkszonym ryzyku (HRA — akwen o zwigkszonym ryzyku
zeglugi, ang. High risk area) oraz wyznaczy¢ niezbedne kierunki modyfikacji dla
podejmowania bardziej efektywnych dziatan w tej materii. Zmierzajac ku osig-
gnieciu wskazanego celu, autorka bedzie uzupelnia¢ teorie (badania literatury)
i praktyka (do$wiadczenia ekspertéw oraz wlasne wyniesione ze szkolenia pn.
Terroryzm morski i piractwo. Postgpowanie, obrona oraz minimalizaga strat w przypad-
ku incydentu zaktadniczego na morzu (Anti-Piracy Awareness Course + Citadel Drill),
organizowanego przez Firme MarSec Maritime Safety & Security!?), co pozwoli

10" Maritime Safety & Security (MS&S) powstata w 2006 roku jako pierwsza w Polsce i w Europie
firma z branzy maritime security. Jej zalozycielem i prezesem jest Sebastian Kalitowski (pletwonurek
bojowy oraz dowddca grupy specjalnej ptetwonurkéw w JW ,,Formoza”, ktéry w latach 20032005
brat udzial w misji stabilizacyjnej KFOR w Kosowie, gdzie przeszto péttora roku wspotuczestni-
czyt w zadaniach zwigzanych ze zwalczaniem terroryzmu i migdzynarodowej przestgpczosci zor-
ganizowanej na Batkanach). Firma organizuje liczne szkolenia dotyczace przeciwdziatania 1 walki
w sytuacji zaistnienia incydentu piractwa i terroryzmu morskiego oraz przygotowuje cztonkéw
uzbrojonej ochrony jednostek ptywajacych w rejonach szczegélnie niebezpiecznych. Od roku 2008
MS&S prowadzony jest cykl szkolen kapitanéw w zakresie dowodzenia statkiem i zaloga podczas
aktu piractwa morskiego (jedno z pierwszych tego typu szkolen na $wiecie). Profesjonalizm firmy
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na zebranie wiarygodnego i wszechstronnego materiatu, w efekcie czego uzyska-
ny obraz rzeczywisto$ci umozliwi przedstawienie propozycji rozwiazan proble-
mow przeciwdzialania oraz zwalczania piractwa morskiego.

Celem monografii jest wyja$nienie i usystematyzowanie wiedzy dotyczacej
dziatanr ukierunkowanych na przeciwdzialanie oraz zwalczanie piractwa mor-
skiego w wybranych rejonach o podwyzszonym ryzyku oraz wskazanie rozwia-
zan majacych na celu zwigkszenie efektywnoséci podejmowanych krokédw.

W rozdziale pierwszym wyja$niono pojecie piractwa oraz zréznicowano je
na tle innych form przemocy morskiej. Przedstawiono réwniez geneze piractwa
morskiego, wskazujac na historie jego narodzin oraz kierunki rozwoju na prze-
strzeni dziejéw. W rozdziale tym znalazlo sie tez miejsce na wskazanie i omdwie-
nie uregulowan prawnych dotyczacych piractwa morskiego. Podj¢to rozwazania
na temat przyczyn wzrostu aktéw przemocy w rejonie obszaréw morskich. Zo-
stala tu zaakcentowana zmiana sytuacji na morzach i oceanach po demontazu
systemu dwubiegunowego oraz brak adekwatnych regulacji prawnych obszarow
morskich wobec zagrozenia przemoca morska. Wspomniano tez o wplywie
rozwoju transportu i zwigzanym z nim wzro$cie podrdzy zagranicznych, ktére
wzmagaja ruch statkéw na morskich szlakach. Zauwazono eskalacje zagrozenia
bezpieczenstwa powodowang chaosem w miejscach dotknietych naturalnymi ka-
taklizmami oraz zmiang uksztaltowania dna morskiego w rejonie cie$niny Ma-
lakka, co spowolnito przeptywajace w tym rejonie jednostki, nadajac im w ten
sposob status potencjalnego obiektu agresji ze strony morskich przestepcéw. Za-
sygnalizowano réwniez niezwykle istotny wplyw najnowszych osiggnie¢ techno-
logii na rozwo6j dziatalnosci piratéw morskich.

Rozdzial drugi obejmuje przyczyny oraz charakterystyke wspdtczesnego za-
grozenia piractwem morskim. Przyblizono czynniki polityczne, ekonomiczne
oraz nieantropogeniczne (katastrofy naturalne), ktére wplynety na sposéb ksztat-
towania sic omawianej formy przemocy w ciggu ostatnich dekad. Przedstawiono
geografie zjawiska z wykorzystaniem reprezentatywnych zdarzen. Opisano przy
tym metody dzialania piratéw w poszczegdlnych regionach zwiekszonego ryzy-
ka oraz przyktadowe akty napasci na statki pasazerskie i handlowe.

W rozdziale trzecim zostaly ukazane obecne sposoby przeciwdziatania oraz
zwalczania piractwa morskiego. W tej cze$ci pracy skoncentrowano sie na mie-
dzynarodowych i regionalnych dzialaniach oraz $rodkach ochrony czynnej

podkresla wspotpraca z kpt. Markiem Niskim (dowodzil uprowadzonym przez piratéw w roku
2009 supertankowcem VLCC Sirius Star) czy kpt. Piotrem Budzynowskim (dowodzit frachtowcem
MV Beluga Nomination, na ktérym doszto do najkrwawszego aktu piractwa u wybrzezy Seszeli)
—na podstawie wywiadu z prezesem MS&S, Sebastianem Kalitowskim.
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i biernej statku, przy wskazaniu na ich umocowanie prawne, procedury dziata-
nia oraz kooperacje bi- oraz multilateralng. Zostaly tu zatem przyblizone kon-
wencje morskie, ktére dotycza ochrony statku i transportu przed zagrozeniami
o charakterze pirackim, oraz sankcje stosowane w przypadku nieprzestrzegania
przepiséw prawnych. Opisano réwniez starania spoltecznosci miedzynarodo-
wej na rzecz podniesienia poziomu bezpieczefistwa morskiego w tych obsza-
rach, a takze wydane przez organizacje miedzynarodowe rezolucje w sprawie
zwalczania niepozadanego zjawiska piractwa. Ponadto przyblizono regulacje
prawne obowigzujace w polskim systemie prawnym oraz w Unii Europejskiej.
W rozdziale tym opisano takze operacje pod auspicjami NATO, ONZ oraz UE,
a takze starania m.in. UA i panstw regionalnych na rzecz wyeliminowania pro-
blemu piractwa morskiego. Zaprezentowano metody ochrony statku przez zato-
ge w trakcie rejsu: przed atakiem ze strony piratéw oraz w obliczu zaistniatego
incydentu o charakterze pirackim.

W rozdziale czwartym dokonano oceny obecnej sytuacji, wskazano niedoma-
gania i propozycje zmian ukierunkowanych na bardziej efektywne przeciwdzia-
tanie oraz zwalczanie piractwa morskiego. Podkreslono wage tta politycznego
w konkretnych czeéciach $wiata oraz znaczenie aspektu ekonomicznego i geo-
graficznego, ktdre nie pozostaja obojetne na wzrost zagrozenia omawiang forma
przemocy. Nie bez powodu wspomniano tez o interesie pafistw zachodnich, kto-
rego niedobdr wywoluje bezruch, stagnacje, brak pozadanej reakcji na zagrozenia
wystepujace w danym regionie zwigkszonego ryzyka.

Podsumowanie monografii stanowig efekty badan, jakich dostarczyta m.in.
analiza dokumentéw prawnych i literatury tematycznej. Nakreslono kierunki
przysztych poszukiwan badawczych w zakresie podjetej problematyki.

Nieoceniong wiedze oraz do$§wiadczenia autorka uzyskata podczas udziatu
w szkoleniu antypirackim z ¢wiczeniami na symulatorze cytadeli pn. Terroryzm
morski i piractwo. Postgpowanie, obrona oraz minimalizaga strat w przypadku incyden-
tu zaktadniczego na morzu (Anti-Piracy Awareness Course + Citadel Drill), organizo-
wanym przez MS&S. Bardzo pomocne okazaly sie réwniez materialy ze szkole-
nia, rozszerzone o inne interesujgce publikacje przekazane przez organizatora,
a zarazem prezesa MS&S, Sebastiana Kalitowskiego. Niezwykle wazne dla proce-
su badawczego, unikatowe materiaty anglojezyczne zostaly udostepnione dzieki
uprzejmosci prof. Krzysztofa Kubiaka.

Bardzo pomocne okazaly sie réwniez zrodla internetowe, poniewaz gros
informacji odno$nie walki z piractwem morskim pochodzi jednak ze strony
innych panstw niz Polska. Przedmiotem szczeg6lnego zainteresowania autorki
staly sie materialy anglojezyczne, ale zaczerpnieto tez ze Zrédet w jezyku fran-
cuskim i niemieckim.
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W czasie przygotowywania monografii obok okreslonych zatozen przyjeto tak-
ze ograniczenia. Przywolywane w cze$ci dotyczacej aspektow prawnych (zob. pod-
rozdziat 3.1) akty oraz dokumenty normatywne reprezentujg stan prawny na
31 grudnia 2011 roku. Ze wzgledu na réznorodnos$¢ wewnetrznych uregulowan
prawnych wystepujacych w poszczegélnych pafistwach korzystano z tych ogélnie
obowigzujacych w wiekszoéci panstw. Nie sposéb bowiem dokona¢ analizy tak
licznych regulacji cho¢by z uwagi na to, iz niniejsza monografia nie dotyczy stricte
kwestii prawnych — te stanowig jeden z aspektéw poruszanej problematyki. Dlate-
go tez podczas przygotowywania monografii przyjeto cezure czasowy. Ustalono,
ze rok 2011 bedzie ostatnim rokiem, ktorego dane statystyczne zostang przybli-
zone i wykorzystane w rozwazaniach. Niemniej jednak w pewnych przypadkach
zasygnalizowano stan, jaki przyniosta pierwsza potowa 2012 roku.

Literatura polska dotyczaca piractwa morskiego w znakomitej wiekszoéci gro-
madzi opracowania zwiazane z historia tej formy przemocy. Natomiast w kwestii
przeciwdzialania oraz zwalczania piractwa morskiego publikacji jest jak na lekar-
stwo. De facto w ciagu ostatnich kilku lat" powstaly dwie pozycje ksiazkowe, ktére
w sposob syntetyczny ujmuja problematyke piractwa wraz ze wskazaniem niedo-
magan uniemozliwiajacych zwalczenie czy nawet zminimalizowanie zagrozenia!®.

Gros wartoéciowych informacji dostrzezono w publikacjach z zakresu prawa,
zwlaszcza w pozycjach Jana Lopuskiego i Jacka Machowskiego®.

Niemniej istotny wkiad mialy prace Leonarda fukaszuka't, za§ wiedze
prawnicza z zakresu podejmowanej problematyki pozyskano z dzieta Malcol-
ma N. Shawa'®.

Ponadto wykorzystane zostaly materialy z zaj¢¢ na Podyplomowych Stu-
diach Zwalczania Przestepczosci Zorganizowanej i Terroryzmu na Uniwersy-
tecie Warszawskim:

11 $cislej: w roku 2009.

12 K. Kubiak, Przemoc na oceanach. Wspélczesne piractwo i terroryzm morski, Wydawnictwo Trio
i Centrum Europejskie Natolin, Warszawa 2009 oraz K. Wardin, Model reagowania na zagrozenie
piractwem morskim, Wydawnictwo Bel Studio, Warszawa 2014.

B J. Lopuski, Maritime Law in the Second Half of the 20th Century. Selected Articles, Wydawnictwo
Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2009; O zegludze i prawie morskim. Wspomnienia i reflek-
sje, Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz 2011; Prawo morskie dla oficeréw marynarki handlowej
i ryboléwstwa, ,,Biblioteka Nawigatora”, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1974.

" L Lukaszuk, Migdzynarodowe prawo morza, Scholar, Warszawa 1997; Wspélpraca i spory mie-
dzynarodowe na morzach. Wybrane zagadnienia prawa, polityki morskiej i ochrony srodowiska, Wydaw-
nictwo Difin, Warszawa 2009 czy J. Machowski, Piractwo w swietle historii i prawa, Wydawnictwo
Dialog, Warszawa 2000.

15 M.N. Shaw, Prawo migdzynarodowe, Wydawnictwo Ksiazka i Wiedza, Warszawa 2006.
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—  Piractwo i terroryzm morski — nowe wyzwania dla bezpieczeristwa migdzynarodowe-
go (Krzysztof Kubiak);

—  Problemy definicji akiu terrorystycznego w ujeciu normatywnym (Tomasz Alek-
sandrowicz);

—  Fundamentalizm i terroryzm islamski — terroryzm na Bliskim Wschodzie (Sylwia
Szawlowska).

Wyniki ogladu literatury przedmiotu wzbogacono wnioskami z analizy do-
kumentéw normatywnych oraz innych aktéw prawnych, dokumentéw strate-
gicznych obowiazujacych w czasie prowadzenia badan. Nie pozostawalo to bez
znaczenia wobec prawnych aspektéw przeciwdzialania oraz zwalczania piractwa
morskiego w wybranych rejonach o zwigkszonym ryzyku.

Najbardziej warto$ciowymi z punktu widzenia problematyki podejmowa-
nej w rozdziale pierwszym monografii wydaja sie by¢ wszelkie pozycje, ktore
opisuja genezg, uwarunkowania i charakterystyke piractwa morskiego. Warto
w tym miejscu wyrdzni¢ ponadczasowe publikacje Zbigniewa Domaranczyka,
Marka Meissnera, Henryka Maki, Jacka Machowskiego, Aleksandra Walczaka
czy Ralpha B. Lewisa'.

Bezcennym Zrédtem informacji, ktére jako pierwsze zainspirowato autorke
do podjecia badan, byta pozycja Krzysztofa Kubiaka Przemoc na oceanach. Wspot-
czesne piractwo i terroryzm morski. Ksiazka podejmuje wszystkie najwazniejsze
kwestie zwiazane z formami przemocy morskiej, od historii przez zréznicowa-
nie pojeé, po omoéwienie narzedzi prawnych oraz innych sit i §rodkéw do walki
z fenomenami, ktére nie mogg by¢ postrzegane w kategoriach historycznych.
Autor zawarl réwniez interesujace studia przypadkéw, ktore doskonale uzupel-
niaja przedstawiony obraz zjawiskowego piractwa morskiego.

Opracowanie niniejszej monografii nie bytoby jednak mozliwe bez wsparcia,
checi wspétpracy oraz zyczliwosci wielu 0s6b. Szczegdlne stowa podziekowania
pragne wyrazi¢ ekspertom, osobom o jakze szerokich horyzontach my$lowych
iniezmierzonych poktadach wiedzy na temat bezpieczenstwa morskiego i ochro-
ny zeglugi — kmdr. rez. prof. dr. hab. Andrzejowi Makowskiemu, kmdr. por. rez.

16 Z. Domaraficzyk, Piractwo 20 wieku, Wydawnictwo Harcerskie Horyzonty, Warszawa 1974;
M. Meissner, Sladami arabskich kupcow i piratéw, Wydawnictwo Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1977;
H. Maka, Piraci naszych dni, Wydawnictwo GLOB, Szczecin 1987 oraz Piraci znéw atakujq, Wydaw-
nictwo Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1995; Piraci ery atomowej, Wydawnictwo Bellona, Warszawa
2003, Piraci z Karaibéw, Wydawnictwo Bellona, Warszawa 2013; J. Machowski, Piractwo w swietle hi-
storii 1 prawa; A. Walczak, Piractwo i terroryzm morski, Wydawnictwo Akademii Morskiej, Szczecin
2004; R.B. Lewis, Kodeks piratéw. Od szlachetnych ztodziei po wspotczesnych przestgpcérw, MAK Oficyna
Wydawnicza, Wroctaw 2009.
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prof. dr. hab. Piotrowi Mickiewiczowi, kmdr. Jackowi Barafiskiemu oraz kmdr.
Tadeuszowi Fajterowi.

Serdeczne podziekowania kieruje réwniez do Szefa Zarzadu Morskiego In-
spektoratu Marynarki Wojennej w Dowddztwie Generalnym Rodzajéw Sit
Zbrojnych, wadm. Mariana Ambroziaka, ktéry wéréd rozlicznych obowiazkéw
i wyjazdow stuzbowych znalazt chwile na konstruktywne rozmowy.

Stowa podzigkowania nalezg sie tez kmdr. rez. prof. Akademii Obrony Na-
rodowej dr. hab. Piotrowi Gawliczkowi oraz ptk. rez. SG Andrzejowi Kamali
za nadzwyczaj cieply atmosfere kilkugodzinnych rozméw, podczas ktérych
mogtam wystucha¢ niezwyktych wspomnien z okresu, kiedy morze byto im
szczegolnie bliskie.

Pragne takze bardzo serdecznie podzieckowaé ptk. prof. dr. hab. inz. Maciejowi
Marszatkowi za po$wiecony czas i wysitek, nieocenione wsparcie metodologicz-
ne i pomoc w opracowaniu technicznej strony tej monografii.

Szczegolne wyrazy wdziecznosci i podziwu kieruje do kmdr. ppor. rez. Se-
bastiana Kalitowskiego, prezesa pierwszej w Polsce firmy z branzy maritime se-
curity (Maritime Safety & Security) oraz niezmierzonego w swej wszechstronnej
wiedzy kmdr. por. rez. prof. dr. hab. Krzysztofa Kubiaka. To osoby o niezwyklej
pasji, wiedzy oraz bogatym do$wiadczeniu w jakze szeroko rozumianym bezpie-
czefistwie morskim.



