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WALKA Z TERRORYZMEM W TRANSPORCIE MORSKIM

Streszczenie. Coraz wieksza liczba i brutalno$¢ atakoéw terrorystycznych, jakie
obserwowalismy w kofncu dwudziestego stulecia, rysuje przed wspo6lnotg miedzynarodowa
pesymistyczng wizje w zakresie $wiatowego rozwoju gospodarczego. Biorgc pod uwage
reakcje tej wspolnoty na nowe zagrozenia dotyczace transportu morskiego, Miedzynarodowa
Organizacja Morska widzi konieczno$¢ przyjecia nowych, adekwatnych do zaistniatej
sytuacji rozwigzan okre$lajagcych szczegdtowo, co rzady poszczeg6lnych krajow,
przedsiebiorstwa armatorskie, operatorzy portowi oraz pozostate zainteresowane strony winny
uczyni¢ w celu zmniejszenia rosngcego zagrozenia.

THE WAR AGAINST TERRORISM AT SEA TRANSPORT

Summary. A growing number and brutality of terrorist attacks, especially at the end of
the 20th century, brought to the international community a pessimistic view of the worldwide
economic development. As part of the international response, addressed to the partially new
threat endangering international transport and the fleet at the end of the year 2002, IMO saw
the adoption of the comprehensive new regulatory regime which sets out in detail what
governments, ship operators, ship’s crews, port facility operators and others having interest in
a maritime transport should do in order to prevent and minimize the threats.

1. WPROWADZENIE

Nasilajgca sie eskalacja i brutalno$¢ atakéw terrorystycznych, ktdre odnotowaty
Swiatowe media w koAcu minionego stulecia, zmienita dotychczasowe spojrzenie na
og6lnoswiatowy rozwd6j gospodarczy i zwiazane z nim zagrozenia. W sposob szczegdlny
mozemy to zaobserwowaé w gospodarce morskiej. | tak, rok 1951 mozemy uznaé za poczatek
napadow na morskie statki handlowe, ktérych charakter byt typowo terrorystyczny -
odnotowano 40 tego typu zdarzen. Najbardziej spektakularnym tego przyktadem byto
uprowadzenie w pazdzierniku 1985 roku w okolicach Port Saidu przez uzbrojong grupe
cztonkdéw Frontu Wyzwolenia Palestyny wioskiego statku pasazerskiego ,,Achille Lauro”
z 450 pasazerami na poktadzie. Celem tego typu napadéw byly réwniez jednostki polskiej
marynarki handlowej. Do incydentu takiego doszto w dniu 3 stycznia 1990 roku, Kiedy
wskutek ostrzatu artyleryjskiego, do ktérego doszto w poblizu Erytrei, zatongt drobnicowiec
Polskich Linii Oceanicznych ,Bolestaw Chrobry”. Terrory$ci spod znaku ELF (Eritrea
Liberation Front - Front Wyzwolenia Erytrei) przed zatopieniem naszej jednostki uprowadzili
jej zatoge, a nastepnie wiezili w nieznanym miejscu afrykanskiego ladu. Uwolnienie Polakow
nastgpito po dtugich i zmudnych negocjacjach na szczeblu dyplomatycznym.
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W przesztosci dziatalnos$¢ terrorystow byta odbierana zazwyczaj w formie problemu,
ktorego skala ograniczata sie do zawezonego obszaru, tj. lokalnego, ewentualnie
regionalnego, natomiast o wielkosci przeprowadzanych zamachdw stanowit gtéwnie czynnik
spoteczny i/lub polityczny.

2. DZIALANIA ORGANIZACJI MIEDZYNARODOWYCH

Wzrastajagce o typowym podiozu kryminogennym zagrozenie w $wiatowej flocie
handlowej musiato w koncu ulec pewnej kontroli i probie ograniczenia ich stale rosnacej
liczby zdarzen. Uprowadzenie wycieczkowca ,,Achille Lauro” i niczym nieusprawiedliwiona
Smier¢ jednego z jego pasazerow, notabene niepetnosprawnego, zdecydowanie przyspieszyto
prace IMO (International Maritime Organization - Miedzynarodowa Organizacja Morska)
nad utworzeniem zbioru zasad przeciwdziatania popetnianiu przestepstw na statkach.
Widocznym skutkiem tych prac stata sie Konwencja w sprawie przeciwdziatania bezprawnym
czynom przeciwko bezpieczeAstwu zeglugi morskiej, sporzagdzona w Rzymie dnia 10 marca
1988 roku (SUA - Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of
Maritime Navigation) i jej protokdét dotyczacy platform wiertniczych (Protocol for the
Suppression of Uniawful Acts Against the Safety of Fixed Platforms Located on the
Continental Shelf). Podstawowym jej celem jest zapewnienie, by osoby popetniajace
bezprawne czyny w postaci: zajecia statku sitg przemoc wobec zatogi i/lub pasazerow statku
oraz umieszczenie na statku materiatéw, ktére moga go zniszczy¢ lub uszkodzi¢, nie znalazty
schronienia w zadnym panstwie, natomiast bedg karane lub bedg podlega¢ ekstradycji do
panstwa, w ktérym stang przed sagdem. Poczatkowo konwencja ta nie znalazta wiasciwego
sobie uznania w miedzynarodowej spotecznosci morskiej. Dopiero tragiczny
w swoich skutkach atak terrorystyczny, ktéry miat miejsce 11 wrzesnia 2001 roku w Nowym
Jorku, wzbudzit rzeczywiste poczucie zagrozenia, ktérego widocznym skutkiem byt miedzy
innymi zauwazalny wzrost liczby panstw sygnatariuszy SUA. Stat sie on réwniez bodaj
gtowng przyczyng dla ktérej IMO oraz inne agendy ONZ zmienity swoje podejscie do
istniejgcego problemu, a tym samym uzmystowity, iz podobny atak moze zosta¢ skierowany
na morskie jednostki handlowe. Powszechne przekonanie, ze ,terroryzm jest widoczny
w powietrzu (WTC) i na ladzie (Moskwa), za$§ Opatrznos$¢ generalnie chroni morze”, stato sie
sloganem bez widocznego pokrycia. Na przekonujgce w tym wzgledzie dowody nie trzeba
byto dtugo czekaé. Juz bowiem w pazdzierniku 2002 roku terrorysci z AL Kaidy przy uzyciu
matej todzi rybackiej wypetnionej materiatami wybuchowymi zaatakowali francuski V.L.C.C.
,Limburg” (very large crude oil carrier - zbiornikowiec 150 000 - 300 000 dwt), znajdujacy
sie w odlegtosci pottorej mili od terminalu paliwowego Ash Shihr w Arabii Saudyjskiej.
Powyzszy incydent stat sie przystowiowym ,.kamieniem wegielnym” w prowadzonych przez
IMO pracach nad terroryzmem morskim. Stad tez juz w grudniu 2002 roku zostat uchwalony
nowy rezim kodeksowy, w ktdrym uregulowaniu podleglty szczegotowe rozwigzania
w zakresie konkretnych zadan petnionych przez Rzady, agencje rzadowe,administracje
lokalne, przedsiebiorstwa armatorskie, zatogi statkowe oraz operatoréw portowych. W istocie,
utworzenie Swiatowego systemu ochrony gospodarki morskiej pociggneto za sobg powstanie
Scistej wspotpracy zardwno organizacji rzagdowych, jak i pozarzadowych, ktdrych wkiad
pozwolit na wprowadzenie poprawek do Konwencji SOLAS 74 w rozdziale XI-2. Swoéj spory
dorobek w tym zakresie Komitetowi Bezpieczenstwa Morskiego (MSC - Maritime Safety
Committee) przedstawity:

Swiatowa Organizacja Celna (WCO - World Customs Organization),
- Miedzynarodowa Organizacja Pracy (ILO - International Labor Organization),
- Miedzynarodowa lzba Handlu (ICC - International Chamber of Commerce),
- Miedzynarodowa Izba Zeglugi (ICS - International Chaber of Shiping).
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Organizacja WCO w czerwcu 2002 roku przyjeta Rezolucje, dotyczacy
bezpieczenstwa i ulatwien w miedzynarodowym tancuchu zaopatrzenia, za$ jej eksperci
sformutowali kilka istotnych postulatéw, ktére dotyczg ochrony miedzynarodowego handlu
przed atakami terrorystycznymi, a miedzynarodowego tancucha logistycznego przed uzyciem
go do nielegalnego transportu broni masowego razenia. WCO zainicjowata réwniez proces
kontrolowanego obrotu tadunkami kontenerowymi pod katem sprawdzania ich zgodnosci
z wczedniej zadeklarowang zawartoscig, a takze przeciwdziatania falszowania oraz
manipulowania tymi tadunkami. Proces kontroli obrotu fadunkami kontenerowymi zostat
ujety rowniez w amerykanskiej inicjatywie dla ochrony konteneréw (CSI - Container
Security Initiative), ktéra dotyczy 20 portow w Europie i Azji i polega migedzy innymi na:
ustanowieniu kryteriow ochrony w celu rozpoznania konteneréw o podwyzszonym
stopniu ryzyka,
sprawdzaniu konteneréw przed ich wejsciem do portu,

- wprowadzeniu nowych technologii do sprawdzania konteneréw o podwyzszonym stopniu
ryzyka,
zaprojektowaniu i uzyciu bezpiecznych konteneréw.

Specyfika zawodu marynarza, Kktory jest bezposrednio zaangazowany w
miedzynarodowy transport towar6w, w tym materiatdw niebezpiecznych i pasazeréw
spowodowata, iz ILO opracowata, a nastepnie przyjeta wiele Konwencji i Zalecen
dotyczacych tej wiasnie profesji. Zgodnie z zasadami propagowanymi przez IMO, a
dotyczacymi zdecydowanej poprawy w ochronie morskiej identyfikacja marynarzy lezaca w
gestii ILO jest tutaj bardzo istotng kwestig. Dlatego tez marynarze powinni legitymowac sie
dokumentami, ktdre umozliwiajg ich identyfikacje i sg mozliwe do szybkiego
zweryfikowania. Wydawanie i aktualizowanie ksiazeczek zeglarskich podlega¢é ma
zwiekszonym rygorom i obostrzeniom, a rownocze$nie da¢ petne gwarancje, iz narodowo$¢
marynarza nie moze by¢ czynnikiem dyskryminujacym w ogolnie przyjetych zasadach zejscia
na lad w panstwach portu.

Miedzynarodowa Izba Handlu jest, obok IMO, gtdwnym i miarodajnym Zrédiem
statystyki, jezeli chodzi o roczne zestawienie napaddw zbrojnych i pirackich na statki
handlowe.Mimo iz uregulowania dotyczace ochrony gospodarki zaczety funkcjonowacé juz od
poczatku 2002 roku, badania prowadzone przez ICC w dalszym ciggu wskazywaty na wzrost
tego typu przestepstw. Dodatkowym problemem we wiasciwym zaszeregowaniu
odnotowanego zdarzenia byty trudnosci w prawidtowej interpretacji poje¢ zamachu i napadu.
Coraz czeSciej bowiem posta¢ dziatalnosci grup kryminalnych i pirackich przybierata cechy
charakterystyczne dla dziatan terrorystycznych, a ugrupowania terrorystyczne
wykorzystywaty w swoich dziataniach pomoc piratow. Analiza raportéw dotyczacych
napadoéw pirackich pozwala stwierdzié¢, iz w roku 2003 odnotowano 445 takich zdarzen,
w ktérych rannych zostato 88 marynarzy, a zabitych —21. Rok 2004 charakteryzuje sie 325
napadami, przy czym liczba marynarzy, ktéra utracita zycie, wzrosta do 30. W roku 2005
moznajuz méwi¢ o matym sukcesie w postaci 30% spadku dziatan piratow w poréwnaniu do
roku 2004. Niemniej jednak do regularnych i brutalnych napadéw w dalszym ciggu dochodzi
u wybrzezy: Japonii, Singapuru, Malezji, Fidzi, Zachodniej i Wschodniej Afiyki,
Potudniowej Ameryki, Morza Karaibskiego, Wysp Bahama, Gujany, na szlakach wiodacych z
Europy do Azji oraz wodach azjatyckich, w tym Cie$ninie Malakka.

Miedzynarodowa lIzba Zeglugi zwrécita uwage na nieuregulowany do roku 2002
problem tzw. ,,blind”, tj. nielegalnych pasazeréw na statkach, ktérych obecnos$¢ wigzata sie z
dodatkowym obcigzeniem finansowym armatoréw, ucigzliwoscig dla zatdg statkdw oraz
nierzadko problemem dla stuzb granicznych odbierajgcych takich wtasnie pasazerow.
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3. ZMIANY WPROWADZONE DO KONWENCJI SOLAS 74

Tragiczny w skutkach atak terrorystyczny przeprowadzony w dniu 11 wrze$nia 2001
roku na WTC w Nowym Jorku spowodowat, iz Rada Bezpieczenstwa Narodow
Zjednoczonych podjeta juz 28 wrzesnia tegoz roku Uchwate Nr 1373 (2001), wzywajaca
Panstwa do petnej realizacji konwencji antyterrorystycznej, tj. podjecia wszelkich mozliwych
Srodkéw dla zapobiegania i powstrzymania tego typu aktow terroru. Podobng w tresci
decyzje, a dotyczaca bezposrednio bezpieczenstwa transportu zatwierdzili szefowie panstw
G8 na swoim szczycie, ktory odbyt sie w miesigcu czerwcu 2002 roku w Kanadzie.

Eskalacja w skali globalnej aktoéw terrorystycznych we wszelkich jej formach zagraza
zyciu niewinnych ludzi lub coraz czeSciej zycia tego pozbawia. Zagraza réwniez i to w
spos6b szczegbélny miedzynarodowej zegludze morskiej. Za nader istotne w przeciwdziataniu
tego typu zjawiskom uwaza sie dziatania o charakterze prewencyjnym. Miedzynarodowa
Organizacja Morska (International Maritime Organization - IMO), majac na uwadze
powyzsze, powotala grupe roboczg, ktdrej zadaniem bylo przygotowanie odpowiedniego
kodeksu bezpieczenstwa. Intensywne prace tej grupy daly solidne podstawy do uchwalenia
dwdch Rezolucji w trakcie trwania Konferencji Dyplomatycznej Panstw Stron Konwencji o
Bezpieczenistwie Zycia na Morzu (Safety Of Life At Sea- SOLAS 1974), ktéra odbyta sie w
Londynie w okresie 9-13 grudnia 2002 roku.

Rezolucja nr 1 Konferencji dotyczy przyjecia poprawek do Konwencji SOLAS,
majacych na celu zwiekszenie bezpieczenstwa zeglugi przed ewentualnymi atakami
terrorystycznymi i bezposrednio dotyczy Rozdziatu V (Bezpieczeristwo zeglugi) oraz
Rozdziatu XI (Srodki specjalne dla podniesienia bezpieczefistwa na morzu). W Rozdziale V -
Prawidto 19 przyjeto nowy termin, ktdry znacznie przyspieszyt obowigzkowe wyposazenie
statkbw w system automatycznej identyfikacji statkow (AIS). Nalezy zaznaczyé, iz
dotychczasowy Rozdziat XI zostat zmieniony (przenumerowany) na Rozdziat XI-1 z
dotychczasowym tytutem, w ktérym wprowadzono obowigzek trwatego oznakowania statkow
numerem identyfikacyjnym IMO oraz prowadzenia tzw. ,certyfikatu historii statku”
(Continuous Synopsis Rekord).Wprowadzono réwniez zupetnie nowy rozdziat XI-2 (Srodki
specjalne dla wzmocnienia ochrony zeglugi), sktadajacy sie z 13 prawidet, tj.:

Prawidto 1: Definicje;

Prawidto 2: Zastosowanie (dotyczy statkdw powyzej 500 GT, wiez wiertniczych oraz
obiektdw portowych przyjmujacych statki uprawiajgce zegluge miedzynarodowa);
Prawidlo 3: Zobowigzania Panstwa Stron Konwencji w zakresie ochrony (ustalanie
poziomu zagrozenia);

Prawidto 4: Wymagania dotyczace armatoréw i statkow (w zakresie stosowania wymagan
Kodeksu ISPS);

- Prawidlo 5: Odpowiedzialno$¢ szczegdlna armatoréw (za informacje dotyczace stron
zatrudniajacych statek ijego zatoge);

- Prawidlo 6: Alarm statkowego systemu ochrony (obowigzek wyposazenia statkow
w nowy system alarmowania wg $cisle okreslonego harmonogramu);

- Prawidlo 7: Zagrozenia dla statkéw (poziomy zagrozenia ogtaszane przez panstwo portu);
Prawidto 8: Niezalezno$¢ postepowania kapitanow w sprawach bezpieczenstwa i ochrony
statku;

Prawidto 9: Srodki kontroli wdrozenia wymagar;
Prawidto 10: Wymagania dotyczace obiektow portowych;

- Prawidio 11: Alternatywne porozumienia w zakresie ochrony;
Prawidto 12: Ekwiwalentne $rodki ochrony;

- Prawidio 13: Przekazywanie informacji (do Miedzynarodowej Organizacji Morskiej przez
Panstwa Strony Konwencji).
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4. MIEDZYNARODOWY KODEKS OCHRONY STATKU | OBIEKTU
PORTOWEGO (Kodeks ISPS)

Tre$¢ Rezolucji nr 2 Konferencji dotyczy uchwalenia Miedzynarodowego Kodeksu
Ochrony Statkéw i Obiektow Portowych (International Code For The Security Of Ships And
Of Port Facilitis - ISPS Code). Kodeks zostat wprowadzony jako obowigzujgcy
postanowieniem Rozdziatlu XI-2 Konwencji SOLAS 1974 i wszedt w zycie wspolnie
z nowym Rozdziatem XI-2 Konwencji SOLAS w dniu 1 lipca 2004 r. Kodeks ISPS dotyczy
statkdw eksploatowanych w podrézach miedzynarodowych, {j.:

- statkéw pasazerskich, w tym pasazerskie jednostki szybkie;
statkdw towarowych o pojemnosci brutto 500 GT i wiekszej, w tym towarowe jednostki
szybkie oraz
- platformy wiertnicze.
Wymagania kodeksu dotycza réwniez Administracji oraz portéw obstugujacych powyzsze
statki. Kodeks ISPS sklada sie z dwoch czesci: Czeéci A, ktorej postanowienia sg
obowigzkowe, oraz Czesci B, ktdrej postanowienia majg charakter rekomendacji. Jego celem
gtdbwnym jest ustanowienie standardow oraz wytycznych w zakresie ochrony zeglugi,
obejmujacych ocene zagrozen, a takze zarzadzanie ochrong statkow i obiektéw portowych.
Kodeks ISPS jest kompatybilny z wymogami Konwencji STCW 78  (International
Convention On Standards Of Training, Certification And Watchkeeping For Seafarers, 1978 -
STCW 78) wraz z dalszymi zmianami i Miedzynarodowym Kodeksem Zarzadzania
Bezpieczng Eksploatacjg Statkbw i Zapobieganiem Zanieczyszczaniu - Kodeks ISM
(International Management Code for the Safe Operation of Chips and for Pollution
Mrevention - ISM Code).

Wsérdd najwazniejszych zadan, ktérych rozwigzanie nalezato do Umawiajacych sie
Rzad6éw, wymieniono: okre$lenie pozioméw ochrony dla statkéw i portdw oraz ustalenie
wytycznych dla ochrony przed incydentami w zakresie bezpieczenstwa. Przy ustalaniu
wiasciwego poziomu ochrony zalecano wziecie pod uwage nastepujace czynniki:

stopien wiarygodnosci informacji o zagrozeniu;
- stopien potwierdzenia wiarygodnosci informacji o zagrozeniu;
- stopien konkretnosci lub bliskosci informacji o zagrozeniu;
potencjalne konsekwencje zaistnienia incydentu w zakresie bezpieczenstwa.

W Kodeksie ISPS zostaly okreslone trzy poziomy ochrony zalezne od stopnia
prawdopodobienstwa wystapienia ryzyka incydentu. Umawiajace sie Rzady mogga delegowaé
cze$¢ ze swych zadan i obowigzkéw na uznane organizacje w dziedzinie ochrony. Uznana
organizacja w dziedzinie ochrony (Recognized Security Organization - RSO) oznacza
organizacje, posiadajgcg wiedze specjalistyczng w sprawach ochrony, a takze w specyfice
budowy i eksploatacji statkow i portdw, ktéra upowaznia jag do prowadzenia dziatalnosci
w zakresie oceny i/lub weryfikacji i/lub akceptacji i/lub certyfikacji.

Umawiajagce sie Rzady, okreslajace poziomy ochrony, zobligowane sg do
zorganizowania i udostepnia punktow kontaktowych, poprzez ktdre statki moga zwrdcic sie
o porade i ewentualng pomoc, a takze do ktorych statki moga zgtasza¢ wszelkie uwagi
w zakresie ochrony dotyczacej innych statkéw i ruchu.

Do najwazniejszych dokumentéw wymaganych przez Kodeks ISPS w odniesieniu do
statkéw naleza;

- ocena stanu ochrony statku ( Ship Security Assessment - SSA);
- plan ochrony statku (Ship Security Plan - SSP).

Za prawidtowe sporzadzenie oceny stanu ochrony statku odpowiedzialny jest oficer
ochrony armatora (Company Security Oficer - CSO). Ocena powinna obejmowaé nastepujace
elementy na poktadzie statku lub w jego obrebie:
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- identyfikacje istniejgcych srodkéw, procedur i operacji w zakresie ochrony;
identyfikacje i ocene kluczowych operacji na poktadzie statku, ktérego ochrona ma wazne
znaczenie;

- identyfikacje prawdopodobnych zagrozen dla kluczowych operacji na statku
i prawdopodobienstwo ich wystgpienia;

- identyfikacje stabych punktéw, w tym czynnika ludzkiego, w infrastrukturze, polityce
i procedurach.

Osobg odpowiedzialng za opracowanie i prezentacje Planu ochrony statku jest oficer
ochrony armatora - CSO. Plan taki powinien zawierac:

- $rodki zapobiegajace  dostarczeniu/zatadowaniu na  statek  broni, substancji
niebezpiecznych oraz urzadzen, ktére mogtyby by¢ wykorzystane przeciwko ludziom,
statkom i obiektom portowym, na ktérych zatadunek nie wyrazono zgody;
identyfikacje obszar6w o ograniczonym dostepie oraz $rodki zapobiegajace dostepowi do
nich przez osoby nieupowaznione;

- $rodki uniemozliwiajgce wstep na statek przez osoby nieupowaznione;

- procedury reagowania na zagrozenie bezpieczenstwa lub braki w ochronie, w tym
zabezpieczenie podstawowych funkcji statku lub dziatan na styku statek/port;

- procedury reagowania na wszelkie polecenia, dotyczace ochrony, ktére moga by¢ wydane
przez Umawiajacy sie Rzad na trzecim poziomie ochrony;
procedury ewakuacyjne w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa lub braku ochrony;
zadania personelu statkowego odpowiedzialnego za ochrone statku oraz pozostatej czesci
zatogi w zakresie czynno$ci zwigzanych z ochrong;
procedury przeprowadzania audytow w zakresie ochrony;
procedury szkolen i ¢wiczen zwigzanych z Planem ochrony;
procedury wspotpracy z portami w zakresie ochrony;

- procedury okresowego przegladu i aktualizacji Planu ochrony;

- procedury sktadania raportéw w sprawie incydentéw w zakresie ochrony;

- dane identyfikacyjne oficera ochrony statku;
dane identyfikacyjne oficera ochrony armatora wraz ze szczegétami catodobowego
kontaktowania sie;

- procedury obstugi, przegladu, testowania, kalibracji i konserwacji urzadzen ochrony
znajdujacych sie na statku;

- czestotliwo$¢ testowania i kalibracji wyposazenia ochrony, znajdujgcego sie na statku;
identyfikacje miejsc, gdzie zlokalizowane sg punkty uruchamiajgce system alarmowania
0 powstaniu zagrozenia na statku (ship security alert system) i ochrony statku;
procedury, instrukcje i wytyczne na temat uzycia systemu alarmowania o powstaniu
niebezpieczenstwa.

Plan ochrony statku i plan oceny ochrony statku sg dokumentami poufnymi i musza
by¢ zabezpieczane przed nieupowaznionym dostepem lub ujawnieniem. Inspekcje statku
przez upowaznionych funkcjonariuszy rzgdowych w obcym porcie nie obejmujg kontroli tych
wiasnie dokumentéw i ograniczajg sie jedynie do sprawdzenia waznosci:

- Miedzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku(Intemational Ship Security Certificate)
lub

- Tymczasowego Miedzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku (Interim International
Ship Security certificate).

W sytuacji pojawienia sie wyraznych zastrzezen dotyczacych niespetnienia wymagan
Kodeksu ISPS Iub braku waznosci Certyfikatu Ochrony Statku kontrolujagcy moze
spowodowac: opbéznienie wejscia statku do portu, zatrzymanie statku w porcie, ograniczenie
swobdd jego dziatania.
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Obiekt portowy powinien dziata¢ w zakresie poziomdédw ochrony ustalonych przez
Umawiajacy sie Rzad, na ktérego obszarze ten obiekt jest potozony. Zastosowane S$rodki
i procedury ochrony winny by¢ jak najmniej ucigzliwe (zaktdcenia, opdznienia) dla
pasazeréw, statkdw i ich zatdg oraz 0sob je odwiedzajacych, jak rowniez $wiadczonych ustug
oraz operacji przetadunkowych. Najwazniejszymi dokumentami w zakresie ochrony dla
portéw sa:

ocena ochrony obiektu portowego (Port Facility Securiyy Assessment);
plan ochrony obiektu portowego (Port Facility Security Plan).

Ocena ochrony obiektu portowego jest przeprowadzana przez Umawiajacy sie Rzad,
na ktérego obszarze obiekt ten jest potozony. Umawiajacy sie Rzad moze zleci¢ te czynno$é
upowaznionej przez siebie, uznanej organizacji ochrony, jednak po jej wykonaniu musi jg
sprawdzié, a nastepnie zatwierdzi¢. Ocena ochrony obiektu portowego obejmuje nastepujace
elementy:

- identyfikacje i ocene waznych sktadnikéw majatku i infrastruktury, ktérych ochrona ma
wazne znaczenie;

- identyfikacje mozliwych zagrozen dla majatku i infrastruktury oraz prawdopodobiefstwo
ich wystgpienia;
identyfikacje oraz wyhor wiasciwych srodkéw przeciwdziatania i zmian w procedurach
oraz poziomu ich skuteczno$ci w ograniczaniu podatnosci na zagrozenia;
identyfikacje stabych punktéw, w tym czynnika ludzkiego, w infrastrukturze, polityce
i procedurach.

Plan ochrony obiektu portowego jest opracowywany w oparciu 0 ocene ochrony
obiektu portowego, powinien zawiera¢ trzy poziomy ochrony i obejmowa¢ co najmniej:

- odpowiednie $rodki uniemozliwiajgce wniesienie na teren obiektu portowego lub na statek
broni oraz wszelkich innych niebezpiecznych substancji i urzadzen przeznaczonych do
uzycia przeciwko ludziom, statkom lub obiektom portowym, na ktérych przewdz nie
wyrazono zgody;

- $rodki zapobiegajagce dostepowi do obiektu portowego, statkbw w nim zacumowanych
oraz obszar6w o ograniczonym dostepie 0s6b nieupowaznionych;

- procedury reagowania na zagrozenie bezpieczenstwa Ilub brak ochrony, w tym
postanowienia dotyczgce utrzymania podstawowych funkcji obiektu portowego lub relacji
statek/port;

- procedury reagowania na polecenia dotyczgce ochrony wydane przez Umawiajacy sie
Rzad, na ktérego obszarze zlokalizowany jest obiekt portowy przy zarzadzeniu trzeciego
poziomu ochrony;

- procedury ewakuacyjne w sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa lub braku ochrony;

- zakres obowigzkéw personelu obiektu portowego odpowiedzialnego za ochrone oraz
pozostatych pracownikéw obiektu w zakresie czynno$ci zwigzanych z ochrong;

- procedury wspotpracy ze statkami w zakresie ochrony;

- procedury okresowego przegladu i aktualizacji Planu ochrony;
procedury powiadamiania o incydentach w zakresie bezpieczenstwa;

- dane identyfikacyjne oficera ochrony portu wraz ze szczegétami catodobowego kontaktu;
Srodki zapewniajgce ochrone informacji zawartych w planie;

Srodki dla zapewnienia skutecznej ochrony tadunku oraz sprzetu przetadunkowego
w obiekcie portowym;

- procedury przeprowadzania audytéw w zakresie ochrony;

- procedury reagowania w przypadku uaktywnienia systemu alarmowania o zaistnieniu
zagrozenia na statku przebywajacym w obiekcie portowym;
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procedury umozliwiajace zej$cie zatogi statku na brzeg lub jej wymiane, a takze dostep
0s6b wizytujacych statek wraz z przedstawicielami organizacji pracy i spraw socjalnych
marynarzy.
Dopuszcza sie mozliwosé, w ktorej plan ochrony obiektu portowego moze byé
potaczony lub stanowi¢ cze$é planu bezpieczenstwa portu.
Statki po uzyskaniu pozytywnej oceny w wyniku przeprowadzonych audytow
otrzymuja certyfikaty, porty uzyskujg Deklaracje Zgodnosci Ochrony Obiektu Portowego.
Plany ochrony statku, plan oceny ochrony statku, plan ochrony portu i plan oceny
ochrony portu sg dokumentami niejawnymi. Prace nad takimi dokumentami oraz ich kontrole
moga prowadzi¢ tylko odpowiednio przeszkolone i upowaznione osoby.
W procedurach opisujagcych obiekty portowe mamy do czynienia z wiadomos$ciami
0 znaczeniu tajnym czy SciSle tajnym w aspektach strategicznych dziatan portow.
Jest sprawg oczywistg iz w dziataniach dotyczacych bezpieczenstwa beda uczestniczyly sity
specjalne Policji, Strazy Granicznej i Marynarki Wojennej. Procedury zwigzane z tymi
problemami nie moga trafia¢ do ogolnej wiadomosci, a osoby, ktdre maja do tych
dokumentéw dostep, muszg by¢é odpowiednio przeszkolone - praca z dokumentami
niejawnymi, nie méwiac o tym, ze ich wczesniejsze sprawdzenie i dopuszczenie winno sie
powierzy¢ stuzbom specjalnym.
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