Piraci i co dalej ...

Morza i Oceany, 2011-06-15

Codziennie, już od kilku lat, z rejonu Zatoki Adeńskiej napływają informacje o atakach pirackich na statki handlowe. W ciągu ostatnich dwóch lat rejon zagrożenia atakami przy nowej taktyce użycia przez piratów statków-matek rozszerzył się na rejon Oceanu Indyjskiego praktycznie od południowej części Morza Czerwonego - cieśniny Bab El- Mandeb poprzez Kanał Mozambicki, Basen Somalijski po wybrzeże Indii!

Tam gdzie natężenie żeglugi jest największe, można niestety oczekiwać najgorszego. Zagrożone są szlaki tankowców z Zatoki Perskiej, zagrożone są połączenia liniowe z Azją.

Działania obronne w ramach operacji ATALANTA prowadzone przez Państwa, które wysłały swoje okręty wojenne nie są w stanie zapewnić pełnego bezpieczeństwa jednostkom handlowym. Sam fakt działania na obszarze ponad miliona mil kwadratowych 30 - 40 jednostek wojennych daje pogląd na sytuację i możliwości.

Drugim elementem wiążącym ręce działającym przeciw piratom morskim jest aktualne prawo morskie dające wolność mórz i wolność żeglugi. Interwencja może być przeprowadzona jeżeli jest się świadkiem / ofiarą bezpośredniego aktu przemocy, a przy tej ilości środków jest to bardzo trudne do wykonania.

Na tle tego dość uproszczonego obrazu sytuacji, najbardziej i bezpośrednio poszkodowanymi są załogi statków, które muszą prowadzić żeglugę w tym rejonie. Gospodarka bowiem rządzi się swoimi prawami, produkcja wymaga na bieżąco surowców, a handel - artykułów.

Dlatego też w ostatnim czasie coraz częściej odzywają się wśród marynarzy głosy o konieczności przerwania tej spirali strachu poprzez radykalne i efektywne działanie na rzecz poprawy bezpieczeństwa żeglugi. Wiele załóg porwanych statków w trakcie i po uwolnieniu przeżywa koszmarne stresy i praktycznie w każdym wypadku pozostawia to trwałe piętno na ich psychice. Wielu nie wraca na morze. Niestety, pojawiły się również śmiertelne ofiary w trakcie napadów.

W wyniku tego coraz częściej jedni Armatorzy spotykają się z odmową mustrowania na statki żeglujące w tym rejonie a inni, których statki zajęto, płacą ogromne sumy okupów. W kontekście powyższego należy mieć świadomość że marynarz nie jest szkolony i przygotowany do takich działań, jak stawianie czynnego oporu piratom morskim, a w konsekwencji narażania swego życia i zdrowia. Nie powinno się prowokować ani dopuszczać do takiego niebezpieczeństwa!

Obowiązek zwalczania i zapobiegania piractwu spoczywać powinien na tych którzy są do tego odpowiednio przygotowani i przeznaczeni.

Stosowane są, co prawda bierne środki obrony, pojawiły się na rynku żeglugowym Agencje zapewniające ochronę jednostek w tym rejonie, nie mniej jednak opinie na ten temat są podzielone, ponieważ każde zbrojne reagowanie na atak eskaluje przemoc i w konsekwencji może doprowadzić do zagrożenia życia załogi i zniszczeń na statku. Szczególnie niebezpieczne jest to dla jednostek których uszkodzenie może spowodować katastrofę ekologiczną. 

Bezsilność w dotychczasowych działaniach, dynamika sytuacji, wymusza konieczność rozwiązania problemu piractwa morskiego jak najszybciej, i należy poszukiwać tego poza żeglugą, (prowadząc równolegle operacje osłonowe jak dotychczas) w formie konkretnych działań politycznych i gospodarczych w obszarze Państw sąsiadującym z zagrożonymi rejonami przez społeczność międzynarodową bazując na mandacie ONZ.

Konsekwencją tego powinno być odcięcie od źródeł zaopatrzenia i presja na ludzi podejmujących ten proceder, a stworzenie warunków dla egzekwowania przystosowanego do tej sytuacji prawa pozwoli na uwolnienie się od tego haniebnego procederu. Tym bardziej że precedens bezradności szybko może skutkować rozlaniem się tej zarazy dla żeglugi na inne rejony podatne ze względów politycznych i ekonomicznych jak Afryka Zachodnia, Ameryka Południowa i Środkowa. Już dziś incydenty w tych rejonach nie należą do rzadkości. 
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