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Akty piractwa morskiego  
oraz napadów zbrojnych i ich konsekwencje 
dla ¿ycia i zdrowia marynarzy
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pieczeñstwa pracy marynarzy. Zidentyfikowano najbardziej zagro¿one akweny morskie. 

analizê konsekwencji ataków piratów na ¿ycie i zdrowie cz³onków za³óg statków morskich 
p³ywaj¹cych w akwenach wysokiego ryzyka. Pokazano, ¿e praca marynarzy na morzu 
wymaga dodatkowego zabezpieczenia.

This paper explores risk in international maritime transport. It discusses current trends in unlawful 
activity  in the waters of Southeast Asia, the Caribbean, the Gulf of Guinea and off the Somali 
coast. The first part of the paper examines why piracy is effective. The second part focuses on the 
consequences of pirate attacks for the  life and health  of seafarers on vessels transiting high-risk 

Szacuje siê, ¿e w europejskiej gospodarce 

trzy miliony osób [2], w tym kilka tysiêcy 
polskich marynarzy zarówno pod bander¹ 

o tona¿u brutto wiêkszym lub równym 100 
GT wg danych UNISTAD1 na 1 stycznia 2013 r. 

1 ang. , 
Konferencja Narodów Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju 
– organ pomocniczy Organizacji Narodów Zjednoczonych 
utworzony w 1964 roku w Genewie. 

liczy³a 86 942 jednostek, bez uwzglêdnienia 
-

kich, okrêtów marynarki wojennej, jachtów 
oraz platform wiertniczych [3]. 

Tradycyjnie uznawano, ¿e ryzyko strat 
materialnych i finansowych oraz utraty ¿ycia 
i zdrowia cz³onków za³óg spowodowane 
jest g³ównie z³ymi warunkami pogodowymi, 

i urz¹dzeñ itp. Na uwagê zas³uguje równie¿ 

morzu na bezpieczeñstwo pracy marynarzy. 
Do tych przestêpstw mo¿na zaliczyæ:

– terroryzm, czyli przestêpstwa wojenne 
pope³nione w czasach pokoju w celu osi¹gniê-

– ataki piratów
– napady zbrojne
– dzia³ania pasa¿erów maj¹ce na celu wy-

wo³anie chaosu/paniki na statku
– oszustwa armatorów z funduszami 

emerytalnymi, sk³adkami ubezpieczeniowymi, 
p³acami 

– pozostawianie w portach marynarzy bez 
wynagrodzeñ, bez opieki na skutek finanso-
wych problemów armatorów.

Bior¹c pod uwagê zalecenia dyrektyw PE 
i Rady oraz strategiczne cele w zakresie polityki 
transportu morskiego Unii Europejskiej nale¿y 
nie tylko d¹¿yæ do zmniejszenia prawdopo-

-
ków przy pracy marynarzy, ale tak¿e nadaæ 
odpowiedni¹ wagê problemowi zwiêkszenia 
bezpieczeñstwa za³óg statków poprzez zapo-

oraz zbrojnym napadom na morzu [1], [4]. Na 
uwagê zas³uguje istnienie zasadniczej ró¿nicy 
miêdzy tymi pojêciami.

-

[1]
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W rozumieniu prawa miêdzynarodowego 
[5]: „Ka¿dy z nastêpuj¹cych czynów stanowi 
piractwo:

(a) wszelki bezprawny akt gwa³tu, zatrzy-
mania lub grabie¿y pope³niony dla celów osobi-
stych przez za³ogê lub pasa¿erów prywatnego 
statku lub samolotu i wymierzony:

• na morzu pe³nym przeciwko innemu 
statkowi morskiemu lub powietrznemu albo 
przeciwko osobom lub mieniu na pok³adzie 
takiego statku morskiego lub powietrznego

• przeciwko statkowi morskiemu lub po-
wietrznemu, osobom lub mieniu w miejscu 
niepodlegaj¹cym jurysdykcji ¿adnego pañstwa

(b) wszelki akt dobrowolnego udzia-
³u w korzystaniu ze statku morskiego lub 
powietrznego, je¿eli jego sprawca wiedzia³ 

-
wi charakter pirackiego statku morskiego lub 
powietrznego

(c) wszelki akt pod¿egania do pope³nienia 

wszelki akt celowego u³atwiania pope³nienia 
takich czynów.” 

Natomiast  przeciw statkom 
to [6]:

a) ka¿dy czyn przemocy lub zatrzymania, 

ni¿ akt piractwa, pope³niony dla celów osobi-
stych i wymierzony przeciwko statkowi albo 
przeciwko osobom lub mieniu na pok³adzie 
takiego statku, w ramach wód wewnêtrznych, 
wód archipelagowych lub morza terytorialnego 
podlegaj¹cych jurysdykcji pañstwa nadbrze¿-
nego,

b) ka¿dy akt pod¿egania lub celowego 
u³atwiania pope³nienia wy¿ej  
czynów.

Zarówno ataki pirackie, jak i napady zbrojne 
wykonywane s¹ -
brze zorganizowane grupy przestêpcze. Na 
mocy art. 2 Konwencji Narodów Zjednoczo-
nych przeciwko miêdzynarodowej przestêp-

 
„Zorganizowana grupa przestêpcza (ZGP) 
jest to grupa posiadaj¹ca strukturê, sk³adaj¹ca 
siê z trzech lub wiêcej osób, istniej¹ca przez 
pewien czas oraz dzia³aj¹ce w porozumieniu 
w celu pope³nienia jednego lub wiêcej powa¿-

niniejszej Konwencji, dla uzyskania, w sposób 

Ka¿dego roku ponad 10 tys. statków poru-
sza siê po akwenach morskich, które charak-
teryzuje wysokie ryzyko napadów piratów lub 
innych zorganizowanych grup przestêpczych, 
co stwarza zagro¿enie dla bezpieczeñstwa 
morskich szlaków handlowych oraz nara¿a 
marynarzy na utratê ¿ycia i zdrowia [4]. 

Analiza danych dotycz¹cych liczby ataków 
pirackich oraz zbrojnych napadów na morzu 
w latach 2000-2013 (rys. 1.) pokazuje, ¿e naj-
gorzej sytuacja wygl¹da³a w latach 2010-2011. 
W 2010 r. zanotowano 489 niebezpiecznych 

do 544. Do obszarów najwiêkszego ryzyka 
nale¿a³y wody u wybrze¿y Somalii (rys. 2.). 

W latach 2012-2013 na morskich szlakach 
handlowych dosz³o do poprawy sytuacji. 
W 2012 r. odnotowano 297 ataków piratów 
(spadek o 32,4%) oraz 44 przypadków na-
padów ZGP, wskutek czego uprowadzono 26 
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Rys. 5. Najbardziej niebezpieczne akweny morskie vs. liczba ataków na statki w 2013 r. 
Zród³o: opracowanie w³asne na podstawie [7-9]

Rys. 7. Liczba statków zaatakowanych w latach 2009-2013 wg rodzaju transportowanego ³adunku
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statków (spadek o 58%). W 2013 r. ogólna 
liczba aktów przemocy na morzu wynios³a 298 
(spadek o 12,6%), [7-9].

wieczorem lub w nocy, gdy os³abiona jest 
. 

notuje siê o pó³nocy (rys. 3.).

Mimo tego, ¿e liczba ataków na statki 
z roku do rok maleje, odnotowano nowe 
niepokoj¹ce trendy:

• Zbrojne ataki na statki staj¹ siê coraz 
bardziej skuteczne. Dzieje siê tak z powodu 
zastosowania przez piratów nowych taktyk 
prowadzenia ataku, np. porwanych statków 
u¿ywa siê jako tzw. „statki-matki” w kolejnych 
akcjach, a za³ogi tych statków s¹ wykorzysty-
wane jako ¿ywe tarcze [7-9].

• W latach 2012-2014 najwiêksze zagro-
¿enie przesunê³o siê z akwenów u wybrze¿a 
Somalii do innych regionów. Najbardziej 
niebezpieczne sta³y siê wody indonezyjskie 
oraz Zatoki Gwinejskiej na Zachodzie Afryki. 
Na przyk³ad, je¿eli u wybrze¿y Nigerii w 2011 r. 
zanotowano 10 takich incydentów, to w 2012 r. 
liczba napadów w tym regionie wynios³a do 
27, a w 2013 r. wzros³a do 31. Skutki ataków 
pirackich na marynarzy u wybrze¿y Afryki 
Zachodniej przedstawiono na rys. 4.

Jeszcze gorsza sytuacja panuje u wybrze¿a 
Indonezji. W 2011 r. liczba aktów przemocy 
w tym akwenie wynios³a 46, w 2012 r. wzro-
s³a do 81, a w 2013 r. a¿ do 106 (rys. 5.). Przy 
tym w 91 przypadkach piraci atakowali statki 
handlowe podczas postoju na redzie, z któ-
rych tylko 9 napadów by³o bezskutecznych. 
Zgodnie z informacj¹ UNITAR/UNOSAT2 na 

na skutek 80%, a na wodach Azji Po³udniowej 
– 60% napadów co najmniej jeden cz³onek 
za³ogi zosta³ porwany lub zabity [7].

Niepokoj¹co wygl¹da równie¿ sytuacja 
w 2014 r. Wed³ug danych zawartych w ra-
portach dziennych Miêdzynarodowego Biura 
¯eglugowego (ang. 
Bureau) w okresie od 1 stycznia do 5 maja 

-
pady na statki, z których na obszarze Oceanu 
Indyjskiego zanotowano 26 incydentów [10].

• Najwiêcej ataków pirackich by³o prze-
prowadzonych na statki zarejestrowane pod 
bander¹ Liberii, Singapuru, Panamy, Wysp 
Marshalla i Hongkongu. Do tej grupy ostatnio 
do³¹czy³y statki pod bander¹ trzech pañstw 
europejskich – Malty, Danii i Norwegii (rys. 6.).

• -
mi przez piratów statkami by³y zbiornikowce, 
zw³aszcza chemikaliowce i ropowce oraz 
2 UNITAR – Instytut ONZ do spraw Badañ i Szkoleñ (ang. 

) – 
przyp. red.

masowce. W 2013 r. odnotowano 133 napadów 
na zbiornikowce, co stanowi blisko 50% ogó³u 
napadniêtych statków. 

Sytuacja z masowcami w ostatnich 5 latach 
znacznie siê poprawi³a, jednak ryzyko ich doty-
cz¹ce nadal pozostaje na bardzo wysokim po-
ziomie. W ubieg³ym roku zosta³y zaatakowane 
a¿ 53 jednostki tego typu (rys. 7.). 

Konsekwencje ataków piratów i napadów 
zbrojnych dla marynarzy mo¿na podzieliæ na 

zaliczamy utratê ¿ycia i zdrowia cz³onków za-
³óg zaatakowanych statków. Skutki napadów 
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psychiczny. Warto te¿ zauwa¿yæ, ¿e nasilaj¹ 
siê obawy -
pieczycieli itp. co do krótkotrwa³ych i d³u-
gotrwa³ych konsekwencji przemocy wobec 
marynarzy. Prawie wszyscy cz³onkowie za³óg 
statków, które mia³y przep³yn¹æ przez strefy 
zainfekowane aktami przemocy odczuwa³y 
podwy¿szony poziom stresu [10]. 

Analiza danych dotycz¹cych ataków pira-
tów lub napadów zbrojnych wskazuje, ¿e do 
przyczyn wzrostu poziomu ryzyka skutecznego 
ataku pirackiego czy napadu zbrojnego nale¿¹: 

• -
ruszania siê zaatakowanego statku

• nieprzestrzeganie procedur wymaganych 
w trakcie planowania rejsu

• 
postoju w porcie lub na redzie

• dobre warunki pogodowe (bezwietrznie 
lub s³aby wiatr, niskie fale itp.)

• 
atakiem

• 
i jego nieadekwatne zachowanie

• 
wezwanych na pomoc.

uprowadzenia frachtowca Beluga Nomina-
tion pod bander¹ Antigua i Barbuda. Statek 
z 12-osobow¹ za³og¹ na pok³adzie, w tym 
kapitanem Polakiem, zosta³ zaatakowany 22 
stycznia 2011 r. £adunek frachtowca stanowi³y 
luksusowe jachty i  
transportowane z Malty do koreañskiego portu 
Masan. Do ataku dosz³o ok. 390 mil morskich 
na pó³noc od Seszeli. Za³oga schroni³a siê w tzw. 
cytadeli3 i przez 2,5 dnia bezskutecznie wzywa³a 
na pomoc okrêty wojenne, które w ramach 
misji EU-NavFor Atalanta zwalczaj¹ piractwo 
na akwenie Oceanu Indyjskiego. Napastnikom 
uda³o siê w koñcu przej¹æ ca³kowit¹ kontrolê 
nad statkiem. 26 stycznia 2011 r. dosz³o do nie-
udanej próby odbicia frachtowca przez duñsk¹ 
fregatê HDMS Esbern Snare (flota NATO w ra-
mach antypirackiej misji Ocean Shield). W akcie 
zemsty piraci zastrzelili dwóch cz³onków za³ogi, 
a starszy mechanik statku uton¹³ w trakcie 
ucieczki. Dwaj marynarze zdo³ali uciec na ³odzi 
ratunkowej i 28 stycznia zostali uratowani. Tym-
czasem piratom z pomoc¹ przyszed³ porwany 

York, na którym zbrojna grupa odp³ynê³a 
w kierunku Somalii, uprowadzaj¹c frachtowiec 

3 -
towane do tego celu pomieszczenie na statku, w którym 
za³oga, w przypadku ataku, mo¿e bezpiecznie wytrwaæ 
przez pewien czas w oczekiwaniu na ratunek – przyp.red.

Rys. 8. Skutki ataków pirackich dla cz³onków za³óg statków u wybrze¿y Somalii
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na cz³onków za³óg statków u wybrze¿y Somalii 
przedstawia rys. 8.

bardziej skomplikowana. Wp³ywaj¹ na to fakty 
[7-9], [12], [14]:

– nie wszystkim statkom udaje siê obroniæ 
przed atakami piratów; czêsto s¹ uprowadzane 
wraz z za³ogami celem wymuszenia okupu

– porwani marynarze s¹ traktowani w ró¿ny 
-

moc wobec za³óg statków jest stosunkowo 

niewielka w porównaniu z innymi regionami 
wokó³ Afryki lub u wybrze¿a Indonezji

– 
wynosi od 2 do 11 miesiêcy, ale mo¿e trwaæ 
znacznie d³u¿ej. A¿ 240 marynarzy porwanych 
w latach 2010-2011 w 2012 r. nadal pozosta-
wa³o w niewoli.

Wyniki badañ amerykañskich naukowców 

kontakt z piratami wykazano ró¿norodne 
objawy kliniczne (tabela 1.).

Bez wzglêdu na rodzaj i stopieñ zetkniêcia 
siê z aktem piractwa lub napadu zbrojnego 
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Beluga Nomination wraz z 7 cz³onkami za³ogi, 
w tym Polakiem. Dopiero 13 kwietnia 2011 r., po 
77 dniach niewoli, statek z marynarzami zosta³ 
uwolniony. W 2012 r. armator firmy ¿eglugowej 
Beluga Shipping postanowi³ zatrudniaæ prywat-
nych ochroniarzy oraz zmieniæ trasy statków, 
tak aby omijaæ akweny zagro¿one atakami 
piratów [16]. 

Morza (ang ), z uwagi 
na nieustaj¹ce zagro¿enie atakami pirackimi 
i zbrojnym rozbojem na trasach ¿eglugowych 
Sekretarzowi Generalnemu Miêdzynarodowej 
Organizacji Morskiej (ang. -
time Organization – IMO) zosta³ przekazany 
apel „End Piracy Petition”, który podpisa³o ok. 
920 tys. marynarzy, przedstawicieli armato-
rów morskich, zwi¹zków zawodowych oraz 
organizacji miêdzynarodowych z ponad 185 

zwalczania aktów przemocy i zwiêkszenia 
bezpieczeñstwa na morzu [17].

Rezultatem podjêtych dzia³añ by³o przy-
jêcie szeregu dyrektyw i rezolucji w sprawie 
piractwa morskiego. Bior¹c pod uwagê, ¿e 
misje wojskowe nie s¹ w stanie obj¹æ ochron¹ 
wszystkich statków w zagro¿onych piractwem 
akwenach, gdy¿ oferuj¹ one zazwyczaj kon-
woje na trasach ¿eglugowych przebiegaj¹cych 
w ramach tzw. Rekomendowanego Miêdzy-
narodowego Korytarza Tranzytowego IRTC 
(ang. 
Corridor), bardzo wa¿ne staje siê zastosowanie 

wymienionych w tabeli 2. 

w praktyce. Wykorzystanie 5 listopada 2005 r. 
urz¹dzenia akustycznego LRAD (ang. -

o bardzo wysokim natê¿eniu (151 dB w bez-

m), wywo³uj¹c u napastników strach oraz inne 
nieprzyjemne reakcje, pozwoli³o na odparcie 
ataku piratów u wybrze¿a Somalii na luksusowy 
statek wycieczkowy „Seabourne Spirit”.

Ka¿de uzupe³niaj¹ce zabezpieczenie po-
zwalaj¹ce w porê wykryæ podejrzany obiekt, 
odstraszyæ i zniechêciæ potencjalnych piratów, 

pok³ad, jest wskazane i po¿¹dane. Trzeba jednak 
wiedzieæ, ¿e za³oga nie ma najmniejszych szans 
wobec zdeterminowanych, bezwzglêdnych 
i uzbrojonych piratów bêd¹cych ju¿ na pok³a-
dzie. W takich wypadkach instrukcje i zalecenia 

oporu i zachowywaæ siê biernie i spokojnie.

-
zostaje na zbyt wysokim poziomie i stanowi 
powa¿ne zagro¿enie dla ¿eglugi miêdzyna-

-

nalnej. Unia Europejska jest zainteresowana 
wniesieniem wiêkszego wk³adu w dzia³ania na 
rzecz poprawy bezpieczeñstwa ¿eglugi, walki 
z piractwem i eliminowaniu jego g³ównych 
przyczyn. Dlatego Parlament Europejski po-
stanowi³ przed³u¿yæ mandat swoich morskich 
si³ zbrojnych EU-NavFor Atalanta i rozszerzyæ 
ich dzia³anie na inne zagro¿one rejony. Ponadto 
w rezolucji z 10 maja 2012 r. w sprawie piractwa 
morskiego Parlament Europejski m.in. [4]:

• zachêca armatorów do przestrzegania 
i stosowania:

– tzw. najlepszych praktyk postêpowania 
w celu ochrony przed piractwem, które mog¹ 
pomóc statkom w unikaniu lub powstrzymy-
waniu ataków pirackich [19] 

– regu³ dotycz¹cych rejestrowania statków 
w jednostkach koordynacji bezpieczeñstwa 
morskiego i przestrzeganie zaleceñ misji EU-
-NavFor Atalanta

– wymagañ dotycz¹cych ci¹g³ego podwy¿-
szania kwalifikacji za³óg statków i wspó³pracu-
j¹cego z nimi personelu l¹dowego

• inspiruje do opracowywania kolejnych 
inicjatyw antypirackich, takich jak nowy pro-
gram bezpieczeñstwa na morzu MASE (ang. 

) 
• ubolewa nad faktem, ¿e liczba okrêtów 

uczestnicz¹cych w misji EU-NavFor Atalanta 
na pocz¹tku 2012 r. spad³a z 8 do 3.

Dokonana w artykule analiza upowa¿nia 
autora do stwierdzenia, ¿e w obecnej sytuacji 
praca marynarzy w morzu wymaga dodatko-
wego zabezpieczenia. Dlatego konieczne jest 
skrupulatne przestrzeganie przez armatorów 
i s³u¿by portowe norm legislacyjnych, obo-
wi¹zuj¹cych traktatów i przepisów, w tym 
Miêdzynarodowego Kodeksu Ochrony Statku 
i Obiektu Portowego (ang. International Ship 

 ISPS Code). Bardzo 
wa¿n¹ rolê w podwy¿szeniu bezpieczeñstwa 
¿eglugi odgrywa Miêdzynarodowy Kodeks 
Zarz¹dzania Bezpieczn¹ Eksploatacj¹ Stat-
ków i Zapobieganiem Zanieczyszczaniu (ang. 

 ISM 
Code). Wskazane wydaje siê równie¿ wsparcie 
s¹downictwa w celu rozstrzygania spraw doty-
cz¹cych przemocy na morzu z uwzglêdnieniem 
wszelkich specyficznych aspektów pracy mary-
narzy. Na uwagê zas³uguje tak¿e wzmocnienie 
bezpieczeñstwa na redach i w portach mor-

wdra¿anie przez przemys³ stoczniowy rozwi¹-
zañ, które zapewni¹ skuteczn¹ obronê statków 
i zwiêksz¹ bezpieczeñstwo marynarzy poprzez 
np. zmianê niektórych elementów konstrukcji 
statków, instalowanie „cytadeli” na pok³adach 

 
SPM (ang. ). 

Najwa¿niejsz¹ spraw¹ decyduj¹c¹ o pod-
niesieniu bezpieczeñstwa na morzu wydaje 
siê byæ solidarna wspó³praca wszystkich 
zainteresowanych pañstw, koordynacja 

i informacji. Wa¿n¹ rolê powinny tu odgrywaæ 
miêdzynarodowe struktury, organizacje i ich 
agendy (ONZ, NATO, UE, IMO). Na bezpo-

i zdrowia marynarzy mo¿e wp³yn¹æ bardziej 
powszechne i zdecydowane u¿ycie morskich 
si³ zbrojnych zainteresowanych pañstw dla 
ochrony zagro¿onych piractwem szlaków 
i akwenów morskich. Trafnym rozwi¹zaniem 
podnosz¹cym bezpieczeñstwo ¿eglugi dla 
marynarzy jest anga¿owanie profesjonalnych, 

przez obszary podwy¿szonego ryzyka (ang. 
). Powinno ono byæ szerzej 

dla armatorów, ale ¿ycie i zdrowie marynarzy 
jest wa¿niejsze i nad tym musz¹ czuwaæ od-
powiednie organizacje i agendy. 
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