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OCHRONA ZEGLUGI MORSKIEJ W CZASIE KRYZYSU I WOJNY

Problem ochrony i obrony zeglugi morskiej jest nierozerwalnie zwiazany z dzia-
talnoscia cztowieka na morzu 1 nie nalezy go laczy¢ jedynie z dzialaniami wojenny-
mi. Jednakze nabrat on szczegdlnej ostrosci wtasnie w okresie I 1 Il wojny $wiatowe;.
Powyzsza problematyka byla przedstawiana zarowno w pamietnikach mezow stanu,
jak 1 politykow, w opracowaniach dowddcow morskich 1 teoretykow wojny morskiej,
a takze w obszernej literaturze z zakresu prawa migdzynarodowego.

Powstanie ,,dwubiegunowego $wiata” sugerowalo, ze powrot do doswiadczen obu
wojen $wiatowych begdzie nastapi jedynie w przypadku konfliktu totalnego pomigdzy
supermocarstwami 1 ich sojusznikami. Powyzszy poglad potwierdzaty konflikty lo-
kalne (rozumiane jako ,,wojny zastgpcze”), w ktorych zadna ze stron nie odwazyla
sie na atakowanie transportu morskiego, uwazajac, ze wywota tym natychmiastowa
,odpowiednia” reakcjg ze strony supermocarstw.

Jednocze$nie bylismy §wiadkami powaznych zmian dotyczacych wielkosSci i wy-
dajnosci statkow handlowych, na przyktad — jeden tankowiec o nos$nosci 300 tys. t
skutecznie zastgpuje osiem do dziesigciu tankowcow z okresu Il wojny $wiatowe;).
Nowoczesny kontenerowiec, dzigki wigkszej predkos$ci (skrocenie czasu zeglugi) oraz
zwigkszonej efektywnosci przetadunkow, jest w stanie zastapi¢ okoto o$miu ,.kon-
wencjonalnych” statkow handlowych. Jest rowniez faktem, ze zadna inna forma trans-
portu miedzynarodowego nie jest dzi§ w stanie zagrozi¢ monopolistyczne] pozycji
transportu morskiego, co potwierdza analiza kosztow transportu identycznych tadun-
kow droga morska, ladowa i powietrzna, ktora mozna wyrazi¢ stosunkiem jak 1:5:50".
Obecnie 90 — 95% tadunkéw handlu miedzynarodowego (ponad trzy miliardy ton
rocznie) przewozi sig droga morska.

W omawianym okresie nowa jako$cia stala si¢ rejestracja ,,taniej bandery”, ktéra
nie stanowi nowego zjawiska w zegludze §wiatowej, natomiast nowa jest jego skala.
W 1963 r. statki ,taniej bandery” stanowilty 11% floty handlowej $wiata, w 1976 r.
liczba ta wzrosta do 27%, by w r. 1995 osiagnaé wartos$c 42,7%? . Przyktadowa (moz-
na powiedzie¢, ze ,,przecigtna” na dzis) sytuacje prawnomiedzynarodowa i1 wiasno-
sciowa statkow w migdzynarodowym handlu morskim przedstawia ryc. 1.

Mozemy zatem skonstatowac¢, ze od zakonczenia Il wojny Swiatowej zegluga ule-
ga staltym przeobrazeniom, od silnego narodowego podmiotu morskiego do ogrom-
nego, wewnetrznie powiazanego przedsigwzigcia w skali migedzynarodowej. Powyz-
sza zmiana, nazywana globalizacja, jest kluczowym problemem, wobec ktérego stoja

''Zob.: M. S ad l ows k i, Germany'’s Ambasadors in Blue, ,,Naval Forces”, Special Issue
1996/5, s. 2.
2 UNCTAD, Review of Maritime Transport 1995, s. 23-25.
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operatorzy probujacy uprzedzac sity rynkowe podczas dziatan zmierzajacych do utrzy-
mania udziatu w rynku i zwigkszenia zyskow.

ZEGLUGA MIEDZYNARODOWA
WELASCICIEL UBEZPIECZENIE REASEKURACJA !
NORWEGIA WIELKA BRYTANIA STANY ZJEDNOCZONE—I
BANDERA OPERATOR WIERZYCIEL OFICEROWIE ZALOGA ‘
LIBERIA MALTA W. KAJMANA POLSKA BANGLADESZ
LADUNEK | CZARTER ]
FRANCJA ] ARABIA SAUDYJSKA ‘

Ryc. 1. Sytuacja prawnomig¢dzynarodowa 1 wiasno$ciowa statkéw w migdzynarodowym handlu
morskim

Dlatego tez zegluga handlowa staje sig coraz bardziej zaangazowana w sprawy
globalnego bezpieczenstwa. Stad takze widoczna tendencja do przesuwania tonazu
zeglugowego z podporzadkowania panstwowego w kierunku tanich bander bedzie
wzrastata, gdyz dla przedsigbiorstwa zeglugowego zasadniczym celem bedzie usa-
tysfakcjonowanie swoich udzialowcow.

Konflikt iracko-iranski z lat 1980-1988 (tzw. wojna tankowcow) udowodnil, ze
mozliwos$ci pojedynczego panstwa w zakresie ochrony ,,swego” handlu morskiego
przed wspolczesnymi zagrozeniami (nawet w skali regionalnej) sa co najmniej iluzo-
ryczne® . W tej sytuacji jedynym praktycznym rozwiazaniem wydaje sig ustanowienie
miedzynarodowej kontroli 1 ochrony zeglugi na zagrozonych obszarach (regionach),
i to zardbwno w sytuacji kryzysowej, jak rowniez podczas trwania konfliktu.

Przyjmujac w swoich zatozeniach doktrynalnych za najbardziej prawdopodobny
konflikt regionalny, Sojusz Péinocnoatlantycki wprowadzit szereg publikacji normu-
jacych funkcjonowanie systemu organizacji, kontroli 1 ochrony zeglugi, ktore dla
Marynarki Wojennej RP staly si¢ obowiazujacymi dokumentami w jej wspoétdziala-
niu z pozostatymi sitami morskimi NATO*.

Organizacja kontroli zeglugi morskiej przewiduje, ze w okresie pokoju armato-
rzy, wlasciciele lub uzytkownicy statku w peini dysponuja i zarzadzaja wlasnym stat-
kiem oraz kontroluja jego ruch w taki sposob, aby sprosta¢ wymaganiom konkuren-
cyjnosci w pelnomorskiej zegludze handlowej na wszystkich akwenach.

1 Zob.: K. Kubiak, Amervkanskie dzialania systematyczne w ochronie zbiornikowcéw na Zatoce
Perskiej w latach 1987-1988, ,,Przeglad Morski™ 1996, nr 9, 5. 47-60; t e n 7 ¢, Amerykanska operacja
. Praying Mantis” na Zatoce Perskiej (kwiecien 1988 1), Przeglad Morski” 1997, nr 3, s. 42-54.

4 Postanowienia powyzsze sa zawarte w publikacjach NATO: ATP -2, STANAG 1518, AAP -
6(U), AAP — 15(E), MAS (NAVY).
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W przypadku kryzysu zegluga handlowa moze odbywa¢ si¢ w sytuacji podwyz-
szonego ryzyka, w jednym lub w kilku rejonach geograficznych na swiecie. Po zi-
dentyfikowaniu takiego ryzyka moze by¢ konieczne wprowadzenie wojskowej re-
gionalnej kontroli Zeglugi morskiej RNCS (Regional Naval Control of Shipping),
ktora zapewnia kontrole i/lub ochrone statkéw handlowych uprawiajacych zegluge
w danym regionie. Gléwna zasada organizacji RNCS zaktada, ze statki handlowe
oddane pod kontrole 1 nadzér marynarki wojennej pozostawaty pod kierownictwem
wilasciciela, armatora lub uzytkownika, ktérzy decyduja o sposobie wykorzystania
swoich jednostek.

Po rozpoczeciu dziatan wojennych kontrola nad pelnomorska zegluga handlowa
zostaje przekazana odpowiednim wiadzom narodowym lub bedzie sprawowana pod
kierownictwem sojuszniczej organizacji wojskowej kontroli zeglugi morskiej i wow-
czas moze by¢ ogdlnie oparta na:

— kierowaniu statkami handlowymi przez cywilne organizacje zeglugowe;

— kontroli ruchu statkéw handlowych przez organizacje wojskowej kontroli ze-
glugi morskie;.

W przypadku cywilnego kierownictwa zeglugi zaklada si¢, ze w momencie wy-
buchu wojny lub krotko przed rozpoczegciem konfliktu zbrojnego organizacja cywil-
nego kierownictwa zeglugi CDSORG (Civil Direction of Shipping Organization)
powinna przeja¢ peina odpowiedzialno$¢ za ,,wykorzystanie” pelnomorskich stat-
kéw handlowych panstw cztonkowskich NATO. Przy czym pod pojeciem ,,wykorzy-
stanie” rozumiane jest wypetnianie funkcji armatora, wilasciciela lub uzytkownika
statku w okresie pokoju. Cywilne kierownictwo zeglugi jest zobowiazane do speinia-
nia wymagan sojuszniczych w odniesieniu do transportu morskiego, w celu jego
wykorzystania w ogélnym wysitku wojennym. Natomiast zegluga przybrzezna po-
winna pozostawac¢ pod kontrola podobnej organizacji, ustanowionej na podstawie
decyzji poszczegdinych panstw cztonkowskich. W sytuacji gdy statki handlowe znaj-
duja sig¢ w podlegtosci dowodcy wojskowych przewozow morskich COMSC (Com-
mander Military Sealift Command), woéwczas nie powinny by¢ w gestii cywilnego
kierownictwa zeglugi.

Organizacja wojskowej kontroli Zeglugi morskiej NCSORG (Naval Control
of Shipping Organization) sprawuje kontrolg 1 kieruje ruchem statkow handlowych
przez biura wojskowej kontroli zeglugi morskiej, ktore moga by¢ rozmieszczone w por-
tach gtownych i w portach drugiej kategorii na obszarze catego globu. Realizowana
przez nie kontrola ruchu statkow obejmuje: wybor tras zeglugowych, organizowanie
konwojow, skiadanie meldunkéw o ruchu statkow, organizowanie tras obej$cia dla
konwojow, itp. W celu zapewnienia wilasciwej kontroli ruchu statkéw oraz ochrony
wszystkich statkow handlowych panstw cztonkowskich NATO ustanawia si¢ wladze
nadzoru operacyjnego OCA (Operational Control Authority) oraz przydziela sig
im odpowiednie obszary odpowiedzialnosci. Do obowiazkéw witadz nadzoru opera-
cyjnego nalezy:

— ustanowienie odpowiedniego systemu lacznosci, rozpoznania, monitorowania
ruchu statkéw handlowych wraz z mozliwos$cia jego szybkiego rozszerzenia;

— wydawanie zezwolen na zegluge samodzielng lub organizacjg konwojow;
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— organizacja 1 zapewnienie ochrony statkom handlowym w porcie lub podczas
przej$cia morzem,;

— sprawowanie nadzoru operacyjnego nad oficerem kontroli zeglugi oraz oficera-
mi meldujacymi o ruchu statkow handlowych (REPTOF - Reporting Officer) w ich
obszarach odpowiedzialno$ci.

Przyjmujac, ze w sytuacji kryzysowej objetosc i zakres przewozow morskich znacz-
nie wzrosnie, niezbedne staje si¢ powotanie regionalnej wojskowej kontroli zeglugi —
RNCS, celem zapewnienia peinej informacji, pomocy i/lub ochrony statkom handlo-
wym w danym regionie geograficznym, a w szczegdlnosci bezpiecznego i termino-
wego przyjscia statkow do miejsc przeznaczenia oraz ich ochrony.

W sytuacji, ktora wymaga wprowadzenia RNCS, wiadze narodowe powinny po-
informowac armatoréw, wiascicieli 1 uzytkownikéw statkow, aby prowadzili oni ze-
gluge wewnatrz lub w poblizu akwendéw bedacych pod kontrola RNCS. Szczegdly
dotyczace regionéw, ktorych dotyczy RNCS, powinny by¢ przekazane wéwczas na
statki. Nalezy przy tym podkresli¢, ze podporzadkowanie statku RNCS jest dobro-
wolne 1 w kazdym momencie armator, wiasciciel lub uzytkownik statku moze wyco-
fa¢ swoj statek spod tej kontroli, z wyjatkiem sytuacji, gdy:

— statek jest wyczarterowany przez NATO, w jego dokumentach dokonano wpisu o od-
daniu go pod wojskowa kontrole zeglugi morskiej NCS (Naval Control of Shipping);

— dane panstwo (wlasciciel) przekazato swoje statki pod kontrolg NCS;

— statek jest zmobilizowany/zaj¢ty 1 wykorzystywany jako jednostka pomocnicza
marynarki wojennej.

W przypadku gdy statek handlowy zostanie podporzadkowany RNCS, port doce-
lowy statku jest okreslany przez jego wilasciciela, armatora lub uzytkownika i nie
powinien by¢ zmieniany przez wiadze wojskowe. Natomiast kapitan takiego statku
powinien dostarczy¢ informacji o pozycji, elementach ruchu i danych dotyczacych
faczno$ci radiowej. Ponadto jest on zobowiazany do uwzgledniania otrzymanych
danych dotyczacych bezpieczenstwa zeglugi, w tym tras zeglugowych lub toroéw
wodnych w regionie objetym nadzorem RNCS.

Jest oczywiste, ze bezpieczenstwo statkow wewnatrz akwenow bedacych pod kon-
trola RNCS jest zroznicowane. Stad na potrzeby praktyki wyodrgbnia si¢ rejony o pod-
wyzszonym ryzyku dla zeglugi, ktére definiuje si¢ jako akwen wewnatrz regionu
NCS, w ktérym istnieje powazne i okreslone ryzyko dla zeglugi, przez ktéry nie po-
winny przechodzi¢ statki handlowe bez odpowiedniej ochrony.

Statek handlowy znajdujacy si¢ na akwenie, gdzie obowiazuje RNCS, powinien
kontynuowac przej$cie wzdtuz nakazanej trasy oraz okresowo sktada¢ meldunki wia-
dzom wojskowym. Jesli dowddca wojskowy uzna, ze trasa przejscia statku jest nie-
bezpieczna, wowczas moze mu przesta¢ polecenie zmiany trasy (DIVERSION OR-
DER), w ktorym powinny by¢ zawarte szczegoty dotyczace nowej marszruty. W przy-
padku gdy trasa przechodzi przez akweny podwyzszonego ryzyka zeglugi, statek moze
by¢ skierowany do punktu kontroli zeglugi SCP (Shipping Control Point), w celu
zaokretowania oficera lacznikowego lub witaczenia do konwoju badz przydzielenia
mu ochrony, ewentualnie asysty. Ogdlne zasady organizacji regionu kontroli zeglugi
morskiej przedstawia ryc. 2.
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Trasy zeglugowe
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Shipping Control Point

Ryc. 2. Region kontroli zeglugi morskiej (NCS)

Podczas przej$cia statku przez akwen RNCS do normalnie utrzymywanych przez
statek sieci radiowych moga by¢ dodane inne sieci radiowe przeznaczone do sktada-
nia meldunkoéw o osiagnigciu konkretnych punktow na trasie przejscia lub do odbie-
rania informacji dotyczacych danego rejonu ptywania.

W momencie wybuchu wojny lub w sytuacji, kiedy zegluga handlowa zostanie
przeznaczona wyltacznie na potrzeby wojenne, wszystkie statki powinny przej$¢ pod
nadzor wiadz cywilnej organizacji zeglugi — CDSORG, co spowoduje koniecznosc
akceptowania przez kapitanow statkow kontroli sprawowanej przez sojusznicza or-
ganizacj¢ NCS.

Strukturg dowodztwa wojskowego stanowia dwa gidéwne elementy: wojskowa ope-
racyjna kontrola statkéw handlowych realizowana przez wtadze nadzoru operacyjne-
go— OCA oraz oficer kontroli zeglugi — NCSO, bedacy przedstawicielem OCA w por-
cie. Szczegbtowa strukture organizacyjna kontroli 1 ochrony zeglugi przedstawiaryc. 3.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze statki o pojemnosci ponizej 16 tys. BRT oraz duze
statki przeznaczone do zeglugi przybrzeznej, zgodnie z ustaleniami przyjgtymi
w NATO, pozostaja pod kontrola narodows.

Wojskowa kontrola zeglugi jest prowadzona w sposob ciagtly, niezaleznie od tego,
czy statek idzie w konwoju czy tez odbywa podroz samodzielnie. Poziom tej kontroli
jest uzalezniony od oceny sytuacji operacyjno-taktycznej w danym rejonie, a jej mi-
nimalny poziom powinien obejmowac utrzymywanie zalecanej trasy przejscia i uzy-
skanie zgody na wyj$cie w morze.
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GLOWNY DOWODCA NATO
NA TEATRZE WOJENNYM
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Ryec. 3. Struktura organizacyjna kontroli 1 ochrony zeglugi

Dowddca regionu NCS moze znajdowac sig na stanowisku brzegowym lub okreto-
wym, ponadto do jego obowiazkéw nalezy utrzymywanie facznosci z organami wspar-
cia, ustalenie zasad funkcjonowania NCS, dowodzenie wydzielonymi przez panstwa
cztonkowskie NATO sitami 1 sSrodkami, organizacja niezbednego systemu tacznosci.

Istotnym elementem kontroli 1 ochrony zeglugi morskiej sa punkty kontroli zeglu-
g1 — SCP. Moga by¢ one organizowane na ladzie badz na morzu, posiadaja miedzyna-
rodowe obsady, a w ich sktad moga wchodzi¢ oficerowie tacznikowi oraz sztaby ko-
modoréow konwojow (zob. ryc. 3). Ponosza one odpowiedzialno$é przed dowddea
regionu za ocene sytuacji operacyjnej w regionie, zaokrgtowania 1 odprawy oraz za
instruktaze dla kapitanow statkow.

Oceniajac przedstawiony powyzej w ogolnych zarysach system kontroli i1 ochro-
ny zeglugi przyjety przez panstwa NATO, nalezy stwierdzi¢, ze cechuje go:

— wysoka elastycznos¢;

— szeroki zakres wyboru sposobow dzialania;

— mniejsze zapotrzebowanie na sily 1 §rodki;

— male wymagania w odniesieniu do infrastruktury, co powoduje, ze jest on tani
dla budzetu;

— uniwersalno$¢, rozumiana tutaj jako mozliwos$¢ zastosowania, niezaleznie od
regionu geograficznego.
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THE PROTECTION OF MARITIME ACTIVITY
IN TIMES OF CRISIS AND WAR

(Summary)

The article presents the principles and the organization of supervision and protec-
tion of seagoing activities that are applied and enforced by the navies of NATO mem-
ber states.

Assuming that the most likely kind of conflict in the future will be a regional
conflict, characterized by limited range and a fluctuating level of danger, and also by
a continuation of commercial maritime activity, NATO has developed appropriate
procedures in the area of supervision and protection of maritime activity, both during
the conflict and in a time of crisis (and of growing crisis).

This article discusses contemporary views relating to supervision and protection
of maritime activity. It presents the regional system of supervision and protection of
maritime activity, its detailed organization, and the principles of its operation. It pre-
sents — for the first time in a Polish publication — the issue of supervision and protec-
tion of maritime activity developed by NATO.
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