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Akty terroru morskiego oraz piractwo morskie powadistotne zakitécenia
w swiatowej zegludze morskiej, ktére z kolei genergnaczne straty zar6wno
w sferze materialne jak i niematerialne. Jednak isymn ekonomicznego tych
zagraen nie mana sprowadzi jedynie do kosztow bezpednich, ktore jakkolwiek
istotne g kilkukrotnie nisze ni koszty p§rednie generowane przez te zagmoia.
Realizacja przytych konwenciji, wprowadzanie nowych systemoéwkaaajcych
bezpieczéstwo czy wypogeania portéw i jednostek ptywgych, pociga za sob
znaczne naktady finansowe, ktére z koletwize wzrostem kosztéw transportu.

W artykule zawarto anakz przyczynowo-skutkew wptywu wspotczesnych
zagraen asymetrycznych na ekonomiczne wymiary transpootskiego.

MARITIME TRANSPORT — ECONOMICAL ASPECTS
OF ASYMMETRIC THREATS

The asymmetric threats (piracy and maritime tesor) have an important
impact on security of modern shipping. These tlsreate the main reason
of disturbances in goods’ flow on shipping routdélsozer the world. The piracy
and terrorism generate additional costs for the Maghipping industry. It is very
difficult to determine which additional costs areeated by these asymmetric
threats.

The paper presents not only different aspects stscanalyze (economical
and non economical) which result from piracy andritmae terrorism but also
describe the costs of counteraction to piracy aratitime terrorism on the world
community.

1. WPROWADZENIE

W zglobalizowanym swiecie transport morski systematycznie umachia swoj
dominupca pozycg w swiatowej i regionalnej wymianie gospodarczej. Dlglw paistw
stanowi on ¢ gahz transportu, ktéra unmitiwia im wtaczenie si do swiatowej wymiany
gospodarczej. Z oczywistych wzgbw krajami tymi g paistwa wyspiarskie. W 2009 roku

* Akademia Marynarki Wojennej, Wydziat Dowodzeni@peracji Morskich, 81-103 Gdyni&midowicza 69,
Tel. 58 626 25 30, Fax +58 626 2802, E-mail tsyciit@interia.pl
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droga morsky przewieziono prawie 8 mid ton towar6wg co wecej, corocznie
zaobserwow& mazna 3-4% wzrost wielkii tych przewozéw. Nie tylko jednak wielk®
przewozéw, ale ich struktura i niskie koszty zasadniczymi wyznacznikami roli i
znaczenia tej geki transportu we wspoilczesnymiwiecie. Przew6z surowcow
energetycznych (ropy naftowej, gazu ziemnego i pkt@lv ropopochodnych) sprawize
zegluga morska jest kluczowym elementem gospodarieksacici panstw naswiecie,
ktérego nie mena pomijg w rozwaaniach z zakresu bezpiedsbva energetycznego
wielu pastw (np. Australii, Chin, Niemiec, Francji, USA civitoch).

Potwierdzeniem znaczenia przewozéw morskich dlarogkme pojmowanego
bezpieczastwa mog by¢ daswiadczenia ostatniej wojny, kiedy to dziatania nieckich
okretow podwodnych na atlantyckich szlakach transpoytdwsprawity,ze utrzymanie
ciagtosci dostaw stato sikluczowe dla przetrwania i kontynuowania wysitkilitarnego
przez Wielly Brytang. Warto réwnie wspomni€ o ekonomicznych skutkach dla naszego
globu, jakie pocigreto za soh czasowe wyiczenie zzeglugi Kanalu Sueskiego po wojnie
egipsko-izraelskiej w 1967 roku.

Analizy roli i znaczenia transportu morskiego wepdlszesnymiwiecie, nie mana
zawez& jedynie do pastw nadbrzenych czyli takich, ktére posiadapostp do morza.
Wiele paistw $rodladowych jest réwnig zywotnie zainteresowanych w zapewnieniu
bezpieczastwa i ptynnéci przewozow morskich. Nie wynika to jedynie z fakich
uzaleznienia od tranzytu towaréw dreagmorska, ale z tegoziczs$¢é z nich posiada
znacacy potencjakzeglugowy (np. Austria, Szwajcaria czyegry).

Problematyka bezpiecastwa zeglugi ma jeszcze inny wielonarodowy wymiar, a
mianowicie wspétczesnzeglug: morsk trudno jest rozpatrywaprzez pryzmat narodowy.
Jak naley traktowd& statek, ktéry ptywa pod bandePanamy, jest wlkas§oia armatora
niemieckiego, ktérego firmaeglugowa zarejestrowana jest na Cyprze, przewazanp
bedace whasnécia podmiotéw z kilkunastu krajow, a jego obgafanowi wielonarodowa
zaloga. Sytuacja taka dobitnie obrazuje zachoelzw zegludze morskiej procesy
globalizacyjne.

Wielu analitykbw okréla transport morski jako ,mkkie podbrzusze”
zglobalizowanegéwiata, ktére podatne jest nazne formy dziatalnéci pozaprawne;.

2. ASYMETRYCZNE ZAGRO ZENIA DLA BEZPIECZE NSTWA ZEGLUGI

Sfera bezpieczstwa nie toleruje ,pustki”. Naly pamitac o tym, ze z chwih
rozpadu dwubiegunowegéwiata, znacznemu zmniejszeniu ulegto prawdopodwaibieo
wybuchu konfliktu globalnego. Jednoém® na znaczeniu ,zyskaly” zagmnia
pozamilitarne, do ktorych zaliczy nalezy terroryzm, zorganizowan przestpczad,
piractwo i zbrojne napady na statki, nielegaémigracg oraz proliferagj broni masowego
razenia. Wspotczénie to wignie one stanowinajwicksze zagreenia dla bezpiecastwa i
ptynncici globalnej wymiany towarowej dragmorsk. Dowodem na potwierdzenie
powyzszego twierdzenia jest ckly stopié zaangaowania s spotecznéci
miedzynarodowej w dziatania antypirackie u wybtgeSomalii. Na wodach Zatoki
Adenskiej i u wybrzey Somalii od kilku lat systematyczne dziatania paokzi
kilkadziesit okretéw i samolotéw z kilkunastu krajéw. ,Egzotyczied wspotpracy sit
morskich w tym rejonie wynika malzy innymi z faktu, 2 okrety z takich pastw jak
Australia, Chiny, Francja, Irak, Indie, Japonia,|&a, Rosja, Szwecja czy USA prowadz
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wspalne dziatania w ramach wielonarodowych zespaléwtow. Trudno wyobra#i sobie
zgodry wspotprag wymienionych pastw w innej dziedzinie i w innym rejoniviata.

Oczywiicie nie wszystkie z wymienionych powusj zagraen asymetrycznych maj
jednakowy wplyw na bezpiecagtwo przewozow drag morsk. Wsrdéd analitykw
zajmupcych s¢ problematylk bezpieczéstwa morskiego panuje zgodna opinia, i
najwigkszy wplyw naswiatowe przewozy dragmorsky maj trzy z nich, a mianowicie:
terroryzm, piractwo i zbrojne napady na statki.

W niniejszym artykule rozpatrywaneda ekonomiczne skutki dwu z nich. Wynika
to z faktu, £ mimo jednoznacznego rozmienia w prawie ngidzynarodowym takich pe§
jak piractwo i zbrojne napady na statkirzy uwzgtdnianiu ekonomicznych skutkéw tych
aktéw, istniejce rozré@nienie prawne nie majpraktycznego wptywu na generowane przez
nie koszty i straty dlaeglugi. Dlatego te w niniejszej publikacji, w kadym przypadku,
gdy kedzie mowa o piractwie nalg pamitad, iz chodzi zaréwno o akty piractwa jak
i zbrojne napady na statki.

Oczywiicie poziom zagrgenia pozaprawp dziatalngcia na akwenach morskich
cechuje si réznym rozkladem geograficznym oraz intensyégi@ wyskpowania. Do
akwendéw, na ktorych wygbuje najweksze prawdopodobistwo zaistnienia aktow
piractwa zaliczy nalery: wody wokét Nigerii, Zatok Adenska, wody oblewajce Somal,
Indie, Bangladesz, Cémine Malakka oraz Karaiby. W przypadku zageo
terrorystycznych o wiele trudniej jest jednoznaezmiskaza te akweny, na ktérych
wystepuje najweksze prawdopodohistwo ich wys¢powania. Co wicej, w odniesieniu
do analizowanych zagren asymetrycznych nie nioa réwnie przyja¢ zatazenia,ze jaki
akwen wolny jest od tych zagmn. Okazuje si, ze nawet na Baltyku (akwenie
uznawanym za wody wewtizne Unii Europejskiej) w lipcu ubiegtego roku fniaiejsce
akt piractwa. Wymusza to padje dziata dla zapewnienia efektywnego zabezpieczenia
Wszedzie, przed kadym i wszystkich”, co nie jest zadaniem tatwym.

3. CHARAKTERYSTYKA KOSZTOW | STRAT GENEROWANYCH PRZ EZ
POZAPRAWNE FORMY DZIALANIA NA MORZU

Plynna¢ przewozéw morskich jest wypadkawtrzech wspotzalmych, ale
posiadajcych odmiena specyfile sktadowych. Ju pobiezna analiza facucha przewozéw
droga morslky wskazuje, 2 tymi skladowymi g jednostki ptywajce, porty i terminale oraz
tory wodne i trasyeglugowe. Trudno jednoznacznie wskgzktéra z tych sktadowych
stanowi kluczowy element dla zachowania phguiaglobalnego transportu morskiego.
Mozna jednak wyréni¢ trasyzeglugowe i porty o globalnym lub regionalnym znatme
dla zeglugi morskiej. Cgsto w tym kontekcie pojawia si okrelenie wezldw
zeglugowych. Za globalne wzly zeglugowe uznaje si Kanat Sueski, Kanat Panamski,
Ciesniny Bosfor, Dardanele, Gibraltar, Malakka, BabMhandab iOrmuz. Oczywicie

2 7Zgodnie z obowizujacym przepisami prawa rzynarodowego zasadniczym razmieniem pomidzy aktem
piractwa i zbrojnymi napadami na statki jest miejpopetnienia aktu. de akt przesgpczy popetniony zostaje
poza wodami terytorialnymi patwa nadbrzemego uznaje siza piractwo, a w sytuacji gdy ma miejsce na
wodach podlegtych jurysdykcji patwa nadbrzenego, to wéwczas uznany zostaje za zbrojny napatiek.

Zob. Szubrycht T. [red.]L.eksykon bezpieczgtwa morskiegoGdynia, AMW 2008, s. 109-110i s. 190.

3 Wezel zeglugi to ograniczony akwen morski, na ktérym zeyladu na istniejce uwarunkowania geograficzne,
gospodarcze lub polityczne ngstje due zagszczenie strumieniaeglugi. Zablokowanie lub ograniczenie
ptynnaici zeglugi w takim punkcie dgizie mialo znacey wptyw naswiatows lub regionall zeglug; morsk.
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kazdy z akwendw morskich posiada wiasne regionalesywzeglugowe. Dla przyktadu, na
Morzu Baltyckim za takie wzly uzng nalery: Sund, Wielki Bett, Kanat Kilaski, Ciesning
Sund, Kadet Roende, Bornholmsgate, rejon Wysp Adkictl oraz rejon podgjia do
Zatoki Botnickiej. Podobs systematyk odngnie znaczenia dlaeglugi morskiej mana
zastosowa rowniez w odniesieniu do portow morskich i termindlirafra staje st wiec
uwaga,ze istotny wptyw na wielk& potencjalnych strat,dda miaty te pozaprawne formy
dziatalndgci na morzu, ktére wymierzone sv swiatowe wezly zeglugowe oraz porty i
terminale o najwikszym przetadunku.

Oszacowanie potencjalnych czy rzeczywistych stnatz okosztéw powstatych na
skutek aktéw piractwa i terroryzmu morskiego jekizanym problemem, a podawane
wielkosci map jedynie charakter szacunkowy. Oczyewe istnieje maliwos¢ réznorodnej
ich klasyfikacji. Za jeds z najbardziej ogélnych natg uzn& podziat na koszty materialne
(bezparednie i pdrednie) oraz niematerialne. Poditré nalery, ze w literaturze
przedmiotu nie ma wiarygodnych i kompleksowych emtEgo problemu. \Atpliwosci nie
budz jedynie podmioty, ktére natane g na straty i ponoszenie dodatkowych kosztéw
wynikajacych z dziatalnéci piratow i terrorystow. Koszty tej pozaprawnejalalnasci na
MOrzu ponoszw pierwszym rzdzie:

- armatorzy;

- porty i terminale morskie;

- inne podmioty korzystage z ustug przewozowych drpgiorsk;

- paastwa zaang@wane w zwalczanie piractwa i terroryzmu morskiego;

- inne podmioty.

Przy szacowaniu kosztéw i strat materialnych powemlyych przez te formy
dziatalngci pozaprawnej, pojawiaj sic istotne watpliwosci. Mimo istniepcych
rozbieznoci
i kontrowersji w tym wzgidzie, najczsciej do kosztow tych zaliczaesi

- wzrostu stawek ubezpieczeniowych jednostek kontyayah rejs w regionach
o wysokim prawdopodobistwie wystpienia aktow piractwa i zagtone
terroryzmem morskim;

- wzrost kosztow eksploatacji statku wynid@y z wydhwzenia przejcia po
zalecanych trasach;

- koszty wynikajce z opénien w zegludze kdacych konsekwengj wydtuzenie
tras przejcia;

- konieczng¢ poniesienia nakladéw zekszapcych poziom zabezpieczgortow
morskich i terminali oraz jednostek ptyweych;

- wzrost cen frachtu;

- koszty okupu za uwolnienie porwanej jednostki;

- koszty osobowe (konieczébd wyptaty odszkodowa dla poszkodowanych
cztonkéw zatog, dodatkowe upasmia dla zaldg wynikage z wydhienia czasu
przegcia morzem oraz specjalne dodatkizeglug: w rejonach niebezpiecznych);

- koszty remontéw uszkodagowstatych w wyniku aktu piractwa lub terroryzmu;

- niewymierne koszty wynikage z utraty reputacji ,rzetelnego przewmdka”;

- straty armatoréw i podmiotéw czartegaych wynikajce z przetrzymywania
porwanego statku przez piratéw;

- straty wynikajice z utraty optat tranzytowych czy optat portowych.



TRANSPORT MORSKI — EKONOMICZNE WYMIARY... 1307

Do wymienionych powyej kosztow nalgy doliczy wydatki ponoszone przez
poszczegolne gatwa lub inne podmioty wynikage z radykalnie wzrastajej obecnéci
okretow w rejonach generafych szczegdlnie die zagraenia dla bezpiecistwazeglugi.
Koszty te, jakkolwiek bardzo znaczne nigusvzgkdniane przez wielu analitykéw.

Kosztéw i strat bdacych wynikiem piractwa i terroryzmu morskiego niezma jednak
sprowadzé jedynie do wymiaru ekonomicznego, gdistotne g rowniez niewymierne
koszty ludzkie (np. traumatyczne pra@f porwanych zatdg statkéw, utragycia lub
zdrowia przez marynarzy zaatakowanych statkow).

4. EKOMONICZNE SKUTKI DLA SWIATOWEJ GOSPODARKI MORSKIEJ

Wzrost prawdopodobistwa zaistnienia atakow terrorystycznych orazekszapca
si¢ liczba aktéw piractwa sprawiaz igenerowane straty i kosztywdace efektem tych
dziala, z roku na rok stajsie coraz wysze. Ukazujc skat tych kosztéw naley jeszcze
raz podkréli¢, iz zaprezentowane pamij analizy mag jedynie charakter szacunkowy.

Wzrastajce zagraenie aktami terrorystycznymi wymierzonymi w szeroko
rozumiana gospodagkmorsk sprawity, £ Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) w
2002 roku opracowata Mizynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu Portgave
(International Ship and Port Facility Security Ced&PS). Konieczni& wprowadzenia w
zegludze $wiatowej postanowi@ tego Kodeksu posggreto za soh znacace koszty
pocatkowe wynoszce 1,3 mld USD oraz koszty coroczne, ktére mysmosté armatorzy
szacowaneagsna 730 min USD. Naky dod&, ze podobne wydatki musiaty pokéewtadze
portowe (niektére @odki stwierdzaj, ze @ one nawet dwukrotnie wksze od kosztow,
ktére musieli poni&€ armatorzy). Tym samym nale przyjaé, ze catkowite koszty
poczatkowe wprowadzenia Kodeksu ISPS wyniosty od 2,630@ mld USD natomiast
koszty, ktére musg corocznie ponoéiarmatorzy i wiadze portowe na sgrad 1,46 do
2,19 mid USD.

Naturala  konsekwenej wzrastajcego zagrgenia aktami  piractwa i
terrorystycznymi jest wzrost stawek ubezpieczenmwydla jednostek prowagazych
zeglug na akwenach, na ktorych wgptije szczegdélnie wysokie ryzyko wyptenia tych
form dziatalndci pozaprawnej. Przykladowo koszt ubezpieczenikistadbywajcego rejs
w rejonie Zatoki Adaskiej i na wodach wokét Somalii wzrést z 500 US2@08 roku do
20 tys. USD w 2009 roku - jest to agi wzrost 40-krotny Jeli przyjmiemy, ze po akwenie
tym rocznie zeglug: prowadzi okoto 25 tys. statkéw, wOwczas okazuje & roczne
koszty wzrostu stawek ubezpieczeniowych statkéwosgn 487,5 min USD.

Jednym ze sposobéw zwalczania piractwa i terroryemmuskiego jest samoobronna
statku handlowego. Ot¢ koszt wyposzenia statku w urmdzenie do samoobrony (non-
lethal weapons) wynosi od 20 do 30 tys. USRawet jgli przyjmiemy wartG¢ sredni
takiego uradzenia (25 tys. USD) oraz zalany, iz jedynie 30 tys. statkéw (czyli okoto

4 Zob. Szubrycht T., Rokifiski K., Gospodarka morska uwietle wybranych zagrer wspolczesnegswiata,
Gdynia, AMW 2006, s. 101-125.

® Zob. Gilpin R.,Counting the Costs of Somali Piradyashington, US Institute of Peace 2009, s. 12.

® Cena dla Long Range Acoustic Devices - LRAD, Z@ilpin R., Counting the Costs of Somali Piracy
Washington, US Institute of Peace 2009, s. 12. Zdowanie na statku tzw. ,water knife” to wydatekda 100
tys. USD.
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30% $wiatowej floty petnomorskié) powinna zosta wyposaone w takie urzdzenia,
wowczas otrzymamy sugriv50 min USD. Do sumy tej nafe doliczy¢ dodatkowe koszty
szkolenia obsad i serwisu. Otrzymamyevsung taczng okoto 800 min USD.

Interesugcym rozwhzaniem, wzbudzagym jednak wiele kontrowersji z prawnego
punktu widzenia, jest oktowanie na pokladzie statkbw handlowych uzbrojonych
przedstawicieli firm ochroniarskich. Jak wynika angch zawartych w Lloyd’s List koszt
wynajecia czterech wyszkolonych pracownikéw firmy ochenskiej (np. z amerykakiej
firmy Blackwater Worldwide czy brytyjskich ConceMaritime and Underwater Security
Consultants lub Anti-Piracy Maritime Security See)i to wydatek od tysta do dwdéch
tysiccy USD dziennieSredni czas przégia przez rejon zaggony atakami piratow wynosi
5 dni.

Ciekawym rozwizaniem jest rowniepropozycja ,wynajcia” uzbrojonychzotnierzy
z baz wojskowych Dubaju, Djibouti czy z Mombasy.d£btakiego zabezpieczenia to suma
115 tysecy euro. Z ochrony takiej skorzystanoze jednak jednocZaie kilka statkOw.
Z takiej formy ochrony korzystajmiedzy innymi statki pod bandegrbelgijska. Sity
morskie Jemenu ofemj natomiast ochran statkow przepltywagych przez Zatok
Adenska, koszt tej ,ustugi” to 30 tys. USD. Mioa wkc stwierdzé, ze zapewnienie
ochrony statkom prowadeym zeglug: w tym regionie stalo &i swoistym zrodtem
zarobkowania dla gestw nadbrzenych, wzbudza to jednak istotnetpliwosci nie tylko z
etycznego, ale réwnieprawne punktu widzenia.

W latach 2008-2009 mamy do czynienia z zmagm wzrostem porwa statkdow
handlowych dla okupu. Ubiegtoroczne koszty, jakamigsli armatorzy wyptacaic okup
piratom somalijskim za uwolnienie porwanych statkég@cowaneasna hczna sura 120-
150 min USD. Uwzgkdniajac straty, jakie wygenerowali piraci na innych akaem
nalery przyja¢, iz koszty okup6w oraz straty wynikae z dokonanych rabunkéw naje
ocent na hczna kwog 200 min USD.

Wazna pozyck w przeprowadzanej analizie zajraugoszty obecn&i militarnej w
rejonach szczegoélnego ryzyka. Koszt 12-meieminych dziata wydzielonych okgtow
panstwa Unii Europejskie w ramach operacji antypiragkitalanta zamkat sie¢ kwota 450
min USD. Catkowite jednak koszty operacji antypkiah u wybrzey Somalii & znacznie
wyzsze, poniewa w rejonie tym dziatlania prowagzdwa inne wielonarodowe zespoty
okretow o sktadzie zbfionym do tego ktéry wydzielony zostat do operacjalanta oraz
amerykaski narodowy zespot okiow'. Dlatego té racjonalnie uzasadnionym wydaje si
przyjecie zat@enia, ¥ tacznie koszty te wynogzod 1,6 do 1,8 mid USD. Nalg
podkreli¢, iz armatorzy europejscy domagae zwiekszenia liczby okgtéw operujcych
w rejonie Zatoki Adeéskiej i na wodach wokét Somalii, co oczysie przetay sic na
jeszcze wiksze koszty zwizane z obecrigia militarng w tym rejonie.

” Flota handlowa w 2008 roku liczytackznie 99 741 statkéw. Zob. http://www.imo.org/irddis/blastDataOnly.
asp/data_ id%3D26834 /InternationalShippingandWaede-factsandfiguresfinal26October 2009 _.pdf

8Zob. Duda D., Szubrycht TThe Somali piracy new or old challenge for intefaaal communityfw:] Weintrit
A., Marine Navigation and Safety of Sea Transportatlandon, Taylor &Francis Group 2009, s. 743-750.

9 Nalezy podkreli¢, iz szacuje s, ze jedynie 50% aktow piractwa nie jest zgtaszanyaepkapitanow statkow.
Wynika to z faktu, 2 obowhzujace procedury po zgloszeniu napadu na stateldiggotrwale i generyj
dodatkowe straty dla armatora wynikzg z pdnienia wzegludze.

10 Zob. Murphy M. N.Small boats, weak states, dirty monisyndon, Hurst & Company 2008, s. 49-54.
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W roku 2009 piraci somalijscy porwali 45 statkoWredni czas negocjacji z
porywaczami wynosi siedem tygodni. Uwediiajac koszty czarteru jednostek, w efekcie
przetrzymywania porwanych statkow armatorzy utragiski rzzdu 120 min USD.

Z punktu widzenia armatoréw szczegolnie istotnyradkikiem kosztéw mag sta
sic odszkodowania wyptacane zalogom statkow. zQtgeden z czionkdéw zatogi
zaatakowanego przez piratdw somalijskich statkuntgeoerowcaAlabamg wystpit do
sadu w Houstorz pozwem o 75 tys. USD odszkodowania za bezzasaal@enie go na
niebezpieczistwo przez armatora. sieuzyska on takie odszkodowanie, wéwczas istnieje
niebezpiecziistwo, ze z podobnymizadaniami mae wystpi¢ nawet kilka tysicy
marynarzy, ktdrzy stali siw ostatnich latach ofiarami pozaprawnej dziatéhma morzu.
Tym samym koszty, jakieeda musieli ponié¢ armatorzy z tego tytutu, magosihgnaé
nawet sura kilkuset milionéw dolaréw.

W wyniku wzrostu zagrgenia piractwem na wodach Zatoki Addiej, zmniejszeniu
ulegta intensywn& zeglugi na wodach tej zatoki, w wyniku ktérej Eggttacit w okresie
dwéch ostatnich lat okoto 1,5 mid USD (30% spadgitywéw) z optat za przégie
statkbw przez Kanat Sueski. Naje podkréli¢, iz dochody te stanowitrzech pod
wzgledem wielkdci pozycg w budzecie Egiptu.

Interesujca, z punktu widzenia analizowanego problemu, jestdtia wydtzenia tras
przegcia statkbw przez regiony szczegoélnie zagre piractwem. Ich wydhenie nie
pozostaje bez wplywu na koszty ponoszone przez tartwa. Postue sie przyktadem
firmy zeglugowejClaus Peter Offen Tankschiffreederkiorej statki odbywaj regularne
rejsy na trasie Sikka (Indie) - Dar es Salam (Tai@a Dziatalné¢ piratow somalijskich
sprawia,ze trasa przégia statkbw handlowych na tej trasie wydia sk z 2 530 do 3 460
mil morskich. Jak wida jest to wydidenie trasy przégia o 930 mil czyli o ponad 35%
i zwigkszenie czasu trwania rejsu o prawie 3 dni. Tymysamroporcjonalnie wzrastaj
koszty eksploatacji oraz olieinie potencjatu przewozowego armatora, co oc&ywi
generuje rownie straty materialne.

Podsumowujc w tabeli poniej przedstawiono atzne zestawienie szacunkowych
kosztow generowanych przez wzragtaj zagraenie piractwem.
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Tab. 1. Zestawienie kosztéw generowanych przepzaga asymetryczne

Charakterystyka kosztéw [mlTr?TJZéyD]
wzrost stawek ubezpieczeniowych 487,5
wzrost kosztéw eksploatacji statku wynideg z wydhienia tras 240
zeglugowych
koszty wynikajce z opénien w zegludze (wydhaenie tras 120
przegcia)
koniecznd¢ poniesienia nakladéw w celu zszenia poziomu 1460 - 2190
zabezpieczieportéw morskich i terminali oraz jednostek
ptywajacych
wielkos¢ wyptaconych okupéw za uwolnienie porwanych statkow 140
uzbrojenie statkbw w non-lethal weapons 800
koszty remontéw uszkodagowstatych w wyniku aktu piratow lub 3,5
terrorystow
straty armatoréw i podmiotoéw czartegaych wynikajce 120
Z przetrzymywania porwanego przez piratéw statku
straty wynikajice z utraty optat tranzytowych, optat portowych a5@000
koszty operacji sit morskich 1600 - 1800
Razem 6473,5-7903,5

Zrodto: opracowanie wlasne

Przedstawione w tabeli powsj dane szacunkowe naddoby uzupeini o koszty
pasrednie, lrdace wynikiem wzrostu cen na gietdach. Dla przyktadiak terrorystyczny
na francuski tankowietimburg u wybrzery Somalii w 2002 roku, spowodowat czasowy
wzrost ceny baryiki ropy naftowej na gieldach ewjskich o jednego dolara. Podobny
wzrost cen miat miejsce po porwaniu przez somadifsipiratow supertankowc8yriusz
Star. Przedstawione przyklady odnaszsic do pojedynczych przykladow aktéw
terrorystycznych lub piractwa. Oczyeie zwkkszenie liczby takich aktow me
spowodowa radykalny wzrost cen na gieldzie, a tym samymtgtgenerowane przez te
akty. Oczywistym wydaje ei stwierdzenie,ze wzrost ceny ropy naftowej powoduje
dodatkowe koszty w wielu innych gatachswiatowej gospodarki.

Na zakdczenie prezentowanych analiz warto przedstawvyniki symulacji
przeprowadzonej w f@dzierniku 2002 roku przez ameryiska firme Booz Allen Hamilton
ktérej celem bylo okrdenie potencjalnych strat wywotanych przez skoomyany atak
terrorystyczny na amerykaki system przetadunku konteneréw w czterech pbrtac
zachodniego wybrza. Symulacja wykazataz koszty te bytyby nie mniejszenb8 mid
USD, jednak j&i uwzgledni sk straty innych podmiotow, wowczas ulegrone
zwigkszeniu o kolejne kilkasgie miliardow dolar6W. Natomiast catkowite
zlikwidowanie powstatego ,nawisu” w przetadunkactwatoby 60 dni. Analiza ta
pokazuje, jak znaaee straty mogwiazat sig z atakami terrorystycznymi na porty morskie
0 znaczeniu globalnym.

Oczywiscie wtadze portowe mag zapewni petm kontrok przetadowywanych
towaréw i tym samym zmniejsgypotencjalne zagéenie. Spowodowatoby to jednak

11 Zob. Murphy M. N. Small boats, weak states, dirty monisyndon, Hurst & Company 2008, s. 49-54.
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radykalny spadek obrotow towarowych w tych portach, oczywicie jest niemaliwe,
gdyz wigzaloby st to nie tylko z gigantycznymi stratami materialnynale przede
wszystkim z paraliemzeglugi morskiej.

Za bezpéredni efekt wzrastagego zagrgenia dlazeglugi morskiej naley uzna fakt,
ze w sektorze ustug w latach 2005-2010 odnotowand,528 wzrost zyskow
wygenerowanych przez dziat ochrony i kontroli. Da&bto jak znacace jest tempo
wzrostu naktadéw na szeroko pojmowane bezpieta® i monitoringzeglugi.

5. WNIOSKI

Jak ju wielokrotnie podkrélano w niniejszym artykule zaprezentowane koszty
i straty kedace efektem dziatapiratéw i wzrastajcego zagrgenia terroryzmem morskim
maja jedynie zgrubny charakter. Pady w tej dziedzinie s skrajnie réne i dlatego warto
przytoczy poghkdy innych analitykbw zajmagych s¢ ta problematyk. Ukaze to jak
wielkie rozbienaosci wyskpuja w tej materii.

Alan Chan kdacy jednym z dyrektorow firmyeglugowejPetroshipsz Singapuru
uwaza, ze dziatania piratéw zwkszap koszty przewozow dragmorsk o okoto 500 min
USD rocznie. Koszty teasrezultatem wyszych stawek ubezpieczeniowych (jednostek
plywajacych zaldég statkbw oraz przemanych towardow), wydlzenia tras przégia
jednostek czy dodatkowego wypasaia statkbw w systemy zmniejsgag podatnéd
statkdéw na ataki piratow.

Inny analityk P. Chalk twierdzize koszty te wynosznie mniej nk 1 mld USD.
W opinii amerykaskiego analityka J. Burnetta straty wynd@g z pozaprawnej
dziatalngci na morzu (piractwo, zbrojne napady na statkérrdryzm morski) wynosg
rocznie okoto 16 mld USD. Z szacunkiem tym zgaglzgj inni analitycy tacy jak G. Luft,
A. Korin, P. Grayi J. Stubblefield. Dziennikarz P. Goodspeed tayae straty te oscylygj
wokot kwoty 23 mld USD, natomiast analityk ds. miach V. Sakhuja oraz historyk J.
Warren twierda, iz wynosz one okoto 25 mid usB.

Najbardziej radykalnym w szacunkach jest prawnikorski M. McDaniel, ktory
uwaza, ze faczne straty dlazeglugi swiatowej generowane przez piractwo i prezpstwa
wobec przewgonych towaréw rocznie nalg szacowa na poziomie 50 mld USD. tatwo
zauwayc¢, ze oceny tych strat ibia sic od siebie 100 krotnie. Tym samym szacunki
zawarte w tabeli 1 mima uznd zasredniej wielkdci.

Z jednej strony prezentowane sumy mquzeraac wielkoscia'®, jednak z drugiej
strony naley zauway¢, iz w rejonie Ciéniny Malakka straty i kosztydolace wynikiem
dziatah pozaprawnych na morzu, ktére ponoszanergez armatorow stanogvjedynie od
0.001 do 0.002% warfoi towar6w przewgonych przez¢ ciesning. Nalezy przyjaé, ze
podobne proporcje zachowangréwniez na innych akwenach.

Kolejnym zastrzegeniem, ktore naley poczyné podsumowujc podita problematylk
jest generalna niech wielu armatoréw ddcistej wspotpracy w zakresie podejmowanych
dziatan antypirackich i antyterrorystycznych. Potwierdzemitej tezy moe by fakt, iz
nadal 20-25% statkéw realiagiych przejcie przez wody szczegélnie zagooe

12 70b.World Marine MarketsCanterbury, Douglas-Westwood Limited 2005, s. 14.

13 Zob. Murphy M. N.Small boats, weak states, dirty monisyndon, Hurst & Company 2008, s. 49-54.

4 Dochody budetu Polski na 2010 rok planowangersa sum 87,7 mld USD. Wielké strat szacowanych przez
McDaniela stanovdi ponad 57% dochodéw bizetu naszego kraju na rok 2010.
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dziatalnGcia piratow somalijskich nie stosujecsilo zalecé dowédcéw wielonarodowych
zespotow okgtéw dziatajcych w tym rejonie. Powodem takiego zachowania gestiza
relacji ,koszt- ryzyko” wynikajca z rachunku prawdopodoh@&wa. Okazuje gj ze
prawdopodobigstwo, ze przeptywajcy statek stanie giobiektem ataku piratow pozostaje
nadal na niskim pozio

Tymczasem spetnienie zaléce zakresu bezpiecastwa na pewno zwkszy koszty
armatora, wynikajce przede wszystkim z wydienia czasu przé&jia przez ten rejon.
Niezastosowanie &i natomiast do nich me (ale stosunkowo 2z malym
prawdopodobigstwem) wygenerowatakie straty. Tym samym z punktu widzenigsct
armatorow optacalne jest pedije ryzyka.

Oczywiscie przedstawione zagrenia generuj znacace straty finansowe dla kdego
podmiotu uczestniegzego w swiatowym taacuchu wymiany towarowej dragmorsk,
a tym samym dla wszystkich konsumentéwsngecie. Ponoszone naktady mapwniez
pewien wymiar pozytywny. O wprowadzane procedury bezpietzg®va, wyposzenie
techniczne w portach i na jednostkach phasggh w sposob poedni wplywaj réwniez
na podniesienie poziomu bezpietgva nawigacyjnego wegludzeswiatowe;.
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