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Wyzsza Szkota Bezpieczenstwa

BEZPIECZENST\!VO MORSKIE
W SYSTEMIE BEZPIECZENSTWA NARODOWEGO

Wstep

Po terrorystycznym nalocie i zburzeniu dwoch wiezowcdéw centrum handlu
Swiatowego w Nowym Jorku, w dniu 11 wrzesnia 2001 roku, w wszystkich krajach
wprowadzono system dziatania w sytuacjach nadzwyczajnych. System ten, tworzy
odpowiednie struktury organizacji, zapewniajgcych w wszystkich panstwach bez-
pieczenstwo w tym zakresie W wydawaniu specjalnych przepiséw uczestniczy
Organizacja Narodéw Zjednoczonych w Nowym Jorku z jej organem Radg Bezpie-
czenstwa i Miedzynarodowg Organizacja Morskg w Londynie, oraz innymi agen-
dami terenowymi ONZ.

W Polsce ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 roku o zarzgdzaniu kryzysowym,
wprowadzita do porzadku prawnego system zarzgdzania kryzysowego na wypadek
wystgpienia zagrozeh wymagajgcych podjecia przez poszczegdlne organy admini-
stracji publicznej odpowiednich dziatah, doprowadzajgcych do zapewnienia bez-
pieczenstwa obywatelom kraju. Ta ustawa ma zastosowanie jesli stan zagrozenia
w wyniku powstania sytuacji nadzwyczajnej wymaga reakcji ze strony administracji,
(urzedow ), ale brak jest przestanek do wprowadzania w kraju jednego ze stanéw
nadzwyczajnych o ktérych jest mowa w rozdziale Xl Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej, czyli stanu wojennego, stanu wyjatkowego, albo stanu kleski zywiotowe;.

Nowelizacja wyzej wymienionej ustawy z dnia 17 lipca 2009 roku wprowadza
szereg drobnych zmian.

Tradycyjne bezpieczenstwo statkow w zegludze morskiej

W zakresie bezpieczenstwa statkbw na morzu - nalezy wyréznic: bezpieczen-
stwo samego statku, jako Srodka transportu morskiego, bezpieczenstwo zatogi
i pasazerow, oraz bezpieczenstwo tadunkow.

W drugiej potowie XX budowano statki coraz wieksze- masowce o nosnosci
okoto 300.000 ton a zbiornikowcéw do okoto 500 000 ton i wéwczas po awariach,
peknieciach wielkich zbiornikowcoéw z paliwami ptynnymi i rozlewami ropy naftowej
a szczegolnie czarnego, gestego mazutu na morzach i oceanach, okazato sie, ze
morskie stuzby ratownicze nie sg przygotowane do szybkiego ograniczania strat.
Straty byly tak ogromne, ze doszto do zaniechania budowy az tak wielkich zbiorni-
kowcow, a nawet szereg tych najwiekszych zbiornikowcéw wycofano z eksploata-
cji. Wprowadzono obowigzek budowy tankowcow z podwdjnymi burtami.

Budowano te coraz wigksze statki w pogoni za zyskiem, gdyz im wieksza jest
nosnosc¢ statku morskiego, tym koszt jednostkowy przewozu jest coraz nizszy.

Jednym z przyktadéw podniesienia poziomu bezpieczenstwa w przewozie ta-
dunkéw morskich jest wprowadzanie dyrektyw opracowywanych przez Miedzyna-
rodowg Organizacje Morskg ONZ w Londynie.

Znormalizowane sg w skali swiatowej oznakowania obrazkowe umieszczane
na opakowaniach towaréw niebezpiecznych - wybuchowych, Zrgcych, palnych,
trujgcych w tym gazéw, promieniotworczych itd. W transporcie morskim rocznie
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przewozi sie na drogach morskich kilka miliardéw ton fadunkéw morskich. Jest
opracowany kod tadunkéw niebezpiecznych — podajgcy zasady przechowywania,
warunki przewozu, przetadunku i zakres zagrozen.

Ratowanie ludzi na morzu wykonywane jest przez specjalne stuzby na koszt
budzetu panstwa, na ktérego obszarze morskim wystepuje potrzeba ratowania
ludzi. Ratowanie samych statkbw morskich i ich fadunkéw wykonujg specjalistycz-
ne przedsiebiorstwa ratownictwa okretowego, wytgcznie na zlecenie armatora. Bez
Zlecenia statek po opuszczeniu przez zatoge przepada.

Bezpieczenstwo statkow w portach morskich

W kazdym porcie na Swiecie, w ramach panstwowej administracji morskiej,
istnieje urzad z siedzibg w porcie, to jest Kapitanat Portu., ktérego kapitan portu
odpowiada za bezpieczehstwo nawigacji statkbw w porcie. Bez jego zgody statek
morski nie moze wejs¢ do portu, ani wyjS¢ z portu, jak tez nie moze zmieni¢ miej-
sca postoju w porcie. Podlegli Kapitanowi Portu, oficerowie tzw. Port State Control
(PSC), dokonujg lotnych inspekcji i ogledzin statku, sprawdzajg waznos¢ doku-
mentéw statku do uprawiania zeglugi. Oficer PSC sprawdza,. czy statek pod
wzgledem bezpieczenstwa spetnia przepisy. Dotyczy to uprawnien, certyfikatow
zatogi, stanu tadowni i pokryw jak i ogolnej kondycji statku i sSrodkéw bezpieczen-
stwa. Oficer PSC moze nawet zatrzymac statek do czasu usuniecia nieprawidto-
wosci. O wynikach inspekciji informuje wszystkie oddziaty PSC na catym sSwiecie.

Gdy na morzu wystepuje zalodzenia portéw, rozlew paliw, pozar, huragan itp.
w Kapitanacie Portu, dziata sztab kryzysowy, przywracajgcy bezpieczny ruch stat-
kow. Na Polskim Wybrzezu dziatajg 3 Urzedy Morskie, w Gdyni, w Stupsku,
w Szczecinie . W takiej sytuacji nadzwyczajnej pod kierownictwem Dyrektora
Urzedu Morskiego, dziata wowczas sztab kryzysowy, ktéry koordynuje prace szta-
bow przy Kapitanach Portow. Dyrektorzy Urzedéw Morskich, podlegajg Ministrowi
Infrastruktury, ktérego sztab kryzysowy koordynuje ich dziatalnos¢, oraz wspétdzia-
ta z odpowiednimi ministrami zagranicznymi.

W ramach odprawy granicznej statku, dotyczy to statkéw spoza Unii Europej-
skiej, oficer Strazy Granicznej sprawdza tozsamos¢ cztonkow zatogi i pasazerow,
ustala czy nie ma na statku ,blindy” czyli nielegalnie przyjezdzajgcej osoby lub
wyjezdzajgcej osoby. Urzednik celny sprawdza czy nie wystepuje przemyt towaréw
i pieniedzy na wejsciu statku i wyjsciu statku. Weterynarz Portowy sprawdza czy
przybywajgce na statku zwierzeta sg zdrowe, czy nie grozi zawleczenia do kraju
choroby zwierzecej. Stacja fitopatologiczna sprawdza nasiona, zboza, czy sa
zdrowe i czyste?

Lekarz Stacji Sanitarno-Epidemiologicznej, sprawdza czy zatoga statku i jego
pasazerowie sg zdrowi i nie majg choréb zakaznych? Ten urzednik panstwowy
przy stwierdzeniu niebezpieczenstwa, nakazuje deratyzacje czyli odszczurzanie,
dezynsekcje czyli zwalczanie insektéw, lub tez dezynfekcje czyli niszczenie zaraz-
kow. Przewaznie powyzsze zadania wykonywane sg przy pomocy fumigacji, ga-
zowania. Fumigacje nakazuje tez Portowy Lekarz Weterynarii. Kwarantanna jest to
zatrzymywanie statku w tych celach.

Niebezpieczne sytuacje nadzwyczajne na morzu
ONZ wprowadzita wytgczng strefg ekonomiczna, ktéra stanowi pasmo akwenu
morskiego o szerokosci 200 mil morskich, ciggngce sie przy brzegu morza lub
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oceanu nad ktérym potozone jest panstwo nadmorskie. Szeroko$¢ Morza Baltyc-
kiego jest zbyt waska pomiedzy brzegiem Polski i brzegiem Szwecji, co nie pozwa-
la wykorzysta¢ 200 milowej szeroko$ci tego pasa i w takim przypadku, granice
wodng prowadzi sie na linii, biegngcej w potowie faktycznej szerokosci morza.
Panstwa na wylgcznej strefie ekonomicznej ma podobne prawa, jakby ten akwen
stanowit cze$¢ obszaru tego panstwa, z jednoczesnym zapewnieniem prawa swo-
bodnego przeptywu statkdéw wszystkim bander. Statki nie moga jednak eksploato-
wac¢ wody i dna morza.

Niebezpieczne sytuacje nadzwyczajne wystepujg w Polsce na wodach gra-
nicznych na Morzu Battyckim z sgsiadami, to jest z Niemcami, oraz z Rosja.

Z Niemcami niebezpieczny morski problem dotyczy toru wodnego o gteboko-
sci 14,5 metra, stanowigcego jedyne wejscie do gtebokowodnego portu Swinouj-
Scie na Wyspie Wolin dla statkéw o no$nosci 65.000 ton. Ten gtebokowodny tor
wodny do portu na Wyspie Wolin nie zostat zbudowany zgodnie z postanowieniami
miedzynarodowego prawa morskiego na obszarze polskiej, morskiej, wytgcznej
strefy ekonomicznej, a wiec po linii, wybiegajacej z ujécia rzeki Swiny, pod katem
prostym do linii polskiego brzegu morskiego. A zbudowany zostat przez wody
b. NRD-owskiej morskiej wytgcznej strefy ekonomicznej.

W miedzyczasie mieliSmy juz kilka niebezpiecznych sytuacji nadzwyczajnych,
w ktérych niemieckie okrety wojenne zatrzymywaty polskie promy pasazersko-
samochodowe, idgce do Swinoujécia, na otwartym morzu na ich wodach, ale na
wejsciu na polski tor wodny.

Udawanie, ze takich sytuacji nie ma, na dalszg mete, nie zdaje egzaminu. Na-
lezy to zmienié i zbudowac port na polskich wodach.

Druga niebezpieczna sytuacja nadzwyczajna jest wytworzona na wschodniej
morskiej granicy panstwowej w postaci Ciesniny Pitawskiej. — jedynej drogi wodnej
do polskiej czesci Zalewu Wislanego. ZSRR wytyczyt granice morskg i Igdowg
pomiedzy PRL i ZSRR. Zamiast poprowadzi¢ jg z pétnocy na potudnie, srodkiem
Ciesniny Pitawskiej tak, aby zachodnig jej potowg przechodzity statki do polskiej
czedci Zalewu Wislanego, a wschodnig jej potowg przechodzity statki do radziec-
kiej czesci tego zalewu, to ZSRR catg Ciesnine Pitawskg wtgczyt w obszar ZSRR.
Tym samym pozbawit mozliwosci wyjscia z Elblgga i innych portéw polskich, na
otwarte morze. Spowodowato to catkowity upadek istniejgcej od setek lat na Zale-
wie Wislanym gospodarki morskiej. i niezadowolenie ludnosci catego regiony Za-
lewu Wislanego.

Istnieje szczegdlnie od 1989 roku, mozliwosé wyeliminowania powstajgcych
raz po raz napie¢ ze wschodnim sgsiadem. Opcjonalnym rozwigzaniem jest reali-
zacja niemieckiego, przedwojennego pomystu, zbudowania kanatu zeglugowego.
na Mierzei Wislanej, w Skowronkach,o dtugosci okoto 1 kilometra i gtebokosci
5 metréw. Bylby on wyposazony w sluze i most na drodze wiodgcej na wschod do
Krynicy Morskiej.

Zmiany zwigzane z bezpieczenstwem na morzu i obszarach portowych

Wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 roku w Nowym Jorku wskazatly, Zze rowniez
statki morskie moga by¢ celem lub narzedziem terrorystow. IMO w Londynie
(ONZ), na konferencji w grudniu 2002 zmienito Konwencje SOLAS, dodajgc roz-
dziat XI-2, ktéry postanawia, aby statki i porty opracowaty i wdrozyty odpowiednie
plany ochrony. Nowe przepisy zaczely obowigzywaé¢ od 1 lipca 2004 i dotyczg
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nastepujacych statkdw, uprawiajgcych zegluge miedzynarodowa:

- wszystkie statki pasazerskie;

- statki towarowe pojemnosci brutto 500 i wiekszej;

- ruchome jednostki wiertnicze, 4/ obszary portowe obstugujace powyzsze

jednostki w ruchu miedzynarodowym.

Kodeks ISPS skfada sie z czesci A, zawierajgcej wymagania w stosunku do
statkow i portow, oraz czesci B, zawierajgcej wytyczne co do interpretacji i stoso-
wania przepisow. Kodeks ISPS opiera sie na zasadzie, ze dziatania zabezpiecza-
jace powinny by¢ adekwatne do ryzyka, jakim dla statku i otoczenia bytoby dziata-
nie terrorystow na dany obiekt.

Dziatania ochronne - Po ocenie czynnikdw ryzyka nalezy opracowaé sposoby
zmniejszenia ryzyka uznanego za duze. W tym celu w czesci B Kodeksu zaleca sie
wprowadzenie kontroli dostepu na statek i do jego najwazniejszych obszardw,
kontrole oséb, bagazy, dostaw i tadunkdéw, przeprowadzanie przeszukan statku
i inne adekwatne dziatania.

Postanowienia zwigzane z Kodeksem ISPS - Plan ochrony statku (Ship Secu-
rity Plan). Przedsiebiorstwo zarzgadzajgce statkiem ma obowigzek opracowania
Planu ochrony dla kazdego statku, na podstawie przeprowadzonej analizy ryzyka.
Plan taki musi by¢é zaakceptowany przez administracje panstwa, ktérego bandere
nosi statek. W praktyce panstwo moze zleci¢ te uprawnienia agencji. Plany ochro-
ny sg dokumentami poufnymi.

Oficer ochrony statku (Ship security officer) - Oficer ochrony statku musi by¢
wyznaczony na kazdym statku. Osoba taka musi posiada¢ certyfikat odpowiednie-
go przeszkolenia. Obowigzkiem oficera ochrony statku jest biezaca kontrola bez-
pieczenstwa, zaznajamiania zalogi z wymaganiami planu ochrony statku (Bez
ujawniania catosci planu ), kontrola aktualnosci planu (czy nie zmienity sie czynniki
ryzyka lub wymagane sposoby zabezpieczenia), zgtaszanie zagrozen bezpieczen-
stwa oraz wspétpraca z organami zabezpieczajgcymi porty.

Oficer ochrony w przedsiebiorstwie (Company security officer) - W przedsie-
biorstwie ( armatora ) wyznacza sie osobe odpowiedzialng za wprowadzenie, kon-
trole i aktualizacje plandw ochrony na przypisanych statkach oraz za wspétdziata-
nie z oficerem ochrony statku w razie zaistnienia zagrozenia, a takze w procesie
zwiekszania efektywnosci planu ochrony statku, W zaleznosci od liczby statkow,
w przedsiebiorstwie armatora, moze by¢é wyznaczona jedna lub wiecej oséb, ze
Scistym wskazaniem, ktéra osoba zajmuje sie ktérymi statkami. Osoba taka musi
by¢ zawsze dostepna telefonicznie. Dane kontaktowe muszg by¢ zapisane w pla-
nie ochrony statku.

Analogicznie dla obszaréw portowych opracowane sg plany ochrony obsza-
réw portowych (Port Facility Security Plan) i wyznaczani oficerowie ochrony obsza-
réw portowych (Port Facility Security Officer). - Obszary portowe (Port Facility)
W zaleznosci od wielko$ci portu, kazdy port moze zosta¢ podzielony na obszary
(rejony) dla ktérych bedg opracowane osobne plany i wyznaczeni osobni oficero-
wie. Pozwala to na zréznicowanie Srodkow ochrony w zaleznosci od stopnia za-
grozenia na danym obszarze (Inny jest stopieh zagrozenia i czynniki ryzyka przy
obstudze wielkiego wycieczkowca, a inny przy przetadunku drewna na matym stat-
ku uprawiajacym zegluge z Polski do Szwecji).

Poziom ochrony (Security Level) - Wyrdznia sie 3 poziomy zagrozenia, do kto-
rych, wedtug planu ochrony statku, nalezy dostosowa¢ dziatania zatogi zmierzaja-
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ce do zapewnienia bezpieczenstwa (sposob ochrony, zamknigcie, liczba i czesto-
tliwosc¢ patroli, kontroli itp.).

Poziom 1 odpowiada normalnym warunkom, kiedy standardowe procedury sg
wystarczajgce do zapewnienia ochrony.

Poziom 2, w razie podwyzszonego ryzyka, kiedy powinny zosta¢ wdrozone
dodatkowe s$rodki. Poziom 2 powinien trwaé przez ograniczony czas, do momentu
ustgpienia zagrozenia lub podjecia srodkéw zmniejszajgcych je. Przykladowo
w Gdansku poziom 2 obowigzuje w czasie wizyt duzych wycieczkowcow. Moze byé
tez wprowadzony na statku na czas przej$cia przez rejon zagrozony piractwem lub
w zwigzku z sygnatami o nasileniu sie dziatalnosci terrorystyczne;j.

Poziom 3 jest ustanawiany w wypadku spodziewanego prawdopodobnego lub
juz zasztego zagrozenia bezpieczenstwa. Na przyktad odebranie wiadomosci
o planowanym zamachu, podtozeniu bomby lub w czasie walk.

Zmiany poziomu zagrozenia ustalane sg przez panstwo bandery lub to pan-
stwo, w ktérym znajduje sie port lub statek. Statek i obszar portowy muszg opero-
wac na tym samym poziomie ochrony. Jezeli sg one rézne to wspdlnym poziomem
staje sie wyzszy.

Deklaracja bezpieczenstwa (Declaration of Security) - jest to dokument w kto-
rym oficerowie ochrony obszaru portowego i statku ustalajg podziat zadan zwigza-
nych z ochrong, kto pilnuje dostepu do statku, sprawdzenia bagazu/ tozsamosci,
Srodki komunikacji i inne sprawy dotyczgce ochrony.



