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W dobie zwiększających się za-
grożeń dla żeglugi handlowej, 
czemu towarzyszy dążenie 

do maksymalnego „wyzyskiwania” ak-
tów przemocy przez media, co z kolei 
zniekształca rzeczywiste rozmiary uka-
zywanego zjawiska, nader często pojawia 
się pytanie: w jaki sposób statki handlowe 
mogłyby zyskać zdolność do skutecznej 
samoobrony na morzu? Rozpatrując róż-
ne warianty odpowiedzi na tak sformu-
łowany problem, nader często wskazuje 
się na rozmaite środki zaliczane do tak 
zwanej broni „nieśmiercionośnej”. 

Geneza broni „nieśmiercionośnej”
Owa grupa środków rażenia ma stosun-
kowo krótką historię. Pojawiała się, kie-
dy po zakończeniu zimnej wojny zaszła 
nagła, wynikająca z rozszerzenia funkcji 
sił zbrojny o rozmaite „operacje inne niż 
wojna”, potrzeba wyposażenia żołnierzy 
w narzędzia oddziaływania o mniejszej 
sile destrukcyjnej niż typowa broń wojsko-
wa. Początkowo armie sięgnęły po środ-
ki z arsenałów policyjnych. Pododdziały 
wydzielone do działań ekspedycyjnych 
otrzymały broń strzelającą amunicją 
gumową i wyrzutnie granatów z gazem 
łzawiącym. Część żołnierzy wyposażo-

no w ekwipunek zapożyczony od zwar-
tych formacji policyjnych używanych 
do rozpraszania tłumu i przeszkolono  
w zakresie posługiwania się nim.

Szybko okazało się jednak, że nie jest 
to właściwy kierunek. Wynikało to z kil-
ku przyczyn. Przede wszystkim sytuacje, 
z którymi stykają się siły zbrojne podczas 
działań ekspedycyjnych, mimo że wy-
magają restrykcyjnego ograniczania uży-
cia siły, wiążą się ze znacznie większym 
poziomem agresji, chaosu i nieprzewi-
dywalności niż największe nawet burdy 
stadionowe i masowe akty wandalizmu,  
w trakcie pacyfikowania których stosowa-
ny jest sprzęt policyjny. W takiej sytuacji 
środki policyjne okazywały się na ogół 
zbyt słabe, by zapewnić pododdziałom 
szybkie opanowanie sytuacji, a ryzyko po-
noszone przez żołnierzy w starciu z agre-
sywnym tłumem było bardzo wysokie. 

Druga przyczyna negatywnej oceny 
środków z arsenału służb porządku pu-
blicznego przez wojskowych wynikała 
z faktu, że w większości przypadków środ-
ki te nie eliminowały najgroźniejszej fazy 
całego zdarzenia, czyli fizycznej konfron-
tacji z tłumem, który miał znaczną prze-
wagą liczebną, co dodatkowo utrudniało 
szybkie opanowanie sytuacji. Dlatego sto-

sunkowo nieliczne siły ekspedycyjne nie 
mogły zaakceptować takiego rozwiązania. 
Skłoniło to siły zbrojne państw najbardziej 
zaangażowanych w działania ekspedycyj-
ne, do przyśpieszenia prac nad pośrednią 
grupą środków oddziaływania, które na-
zwano „bronią nieśmiercionośną”.

Rodzaje broni „nieśmiercionośnej”
W poszukiwanie satysfakcjonujących 
rozwiązań wprzęgnięto wszystkie wła-
ściwie dziedziny wiedzy i to nie tylko 
techniczno-technologiczne, ale również 
psychologię, medycynę i inne. Po prze-
prowadzonych badaniach opracowano 
kilka grup „broni nieśmiercionośnych”, 
do których można zaliczyć:

 ● środki akustyczne (rozmaite urządze-
nia ogłuszające, hukowe, ale również pra-
cujące w zakresie częstotliwości niesłyszal-
nych dla ludzkiego ucha, a powodujących 
dotkliwy, uniemożliwiający prowadzenia 
jakiejkolwiek celowej działalności, ból),

 ● środki akustyczno-optyczne (można 
je skrótowo opisać jako rozbudowane  
o czynnik oddziałujący na wzrok środ-
ki przedstawione powyżej, są to więc 
rozmaite ładunki hukowo-oślepiające), 

 ● środki optyczne (oddziałujące 
na wzrok, powodujące odwracalną utratę  
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widzenia, co skutkuje niemożnością 
podjęcia celowego działania. W formie 
laserów o małej mocy były używane 
m.in. do oślepiania pilotów samolotów 
rozpoznawczych prowadzących na przy-
kład obserwację ćwiczeń sił morskich, 
prowadzonych na morzu otwartym),

 ● środki elektryczne (wykorzystujące 
jako czynnik rażenia energię elektryczną, 
różnego rodzaju paralizatory, tazery itp.),

 ● środki elektromagnetyczne (prze-
znaczone głównie do zatrzymywania 
pracy silników pojazdów mechanicz-
nych, rozwiązania te znajdują się w fazie 
zaawansowanych eksperymentów, ukie-
runkowanych głównie na opracowanie 
pewnej metody zatrzymywania pojaz-
dów z dystansu, ale również do oddzia-
ływania na ludzi),

 ● środki mechaniczne (rozmaitego ro-
dzaju urządzenia i rozwiązania zapew-
niające „udarowe” bądź „kinetyczne” 
oddziaływanie; można tutaj wymienić 
szeroki wachlarz urządzeń od klasycz-
nych armatek wodnych, przez specjalną 
amunicję o ograniczonej śmiercionośno-
ści, zarówno gumową jak i żelową, mio-
taną z typowych działek kalibru 20 mm, 
po siatki umożliwiające obezwładnianie 
szczególnie agresywnych osobników),

 ● środki chemiczne:
- oddziałujące na różne zmysły czło-

wieka, między innymi na wzrok. Stosowane 
głównie w formie dymów, gazów i innych, 
które powodują odwracalny stan bardzo 
złego samopoczucia, wykluczający podej-
mowanie zorganizowanego działania,

- utrudniające lub uniemożliwia-
jące poruszanie się (różne substan-
cje, głównie w formie żelów lub 
płynów, ograniczające tarcie, lub 
przeciwnie – oblepiające kończyny  
i przytwierdzające osoby do podłoża).

W literaturze można spotkać rozwa-
żania dotyczące jeszcze innych możliwo-
ści wytworzenia środków wpisujących 
się w szeroko interpretowaną grupę 
broni „nieśmiercionośnych”. Analizuje 
się na przykład możliwość posłużenia 
się czynnikami biologicznymi, tzw. „nie-
śmiercionośną bronią bakteriologiczną”. 
Opór całych społeczności udaremnia 
się poprzez wywoływanie epidemii. Jest 
to jednak przypadek skrajny i na razie 
rozważany tylko teoretycznie, gdyż po-
wszechnie uznano, że ryzyko zaistnienia 
mutacji i wymknięcia się czynnika cho-
robotwórczego spod kontroli jest zbyt 
duże. Pojawiają się również koncep-
cje z pogranicza psychologii społecz-
nej i fantastyki naukowej, wskazujące 
na możliwość posłużenia się projekcjami 
holograficznymi. Miały być one połączone  
z innymi środkami oddziaływania, by 
wywołać na przykład euforię religijną, 
a następnie przekazać pożądane infor-
macje, kształtujące postawy i zachowa-
nia potraktowanej w ten sposób spo-
łeczności. Cały zamysł odnosi się raczej 
do wojny psychologicznej, ale omó-
wiony został w publikacji poświęconej 
„broniom nieśmiercionośnym”, co do-
datkowo ilustruje jak bardzo pojemna 
i trudna do jednoznacznego zdefinio-
wania jest ta kategoria.

Broń „nieśmiercionosna” na morzu 
– dotychczasowe doświadczenia  
Swoistym paradoksem jest to, że ma-
rynarze od dziesiątek lat posługują się 
bronią „nieśmiercionośną”, nie wiedząc, 
że to czynią. Czymże bowiem innym 
było i jest odpowiadanie na zagrożenie 
strugami wody z węży przeciwpożaro-
wych czy też wznoszenie rozmaitego 
rodzaju barier (z kątowników, drutu 

kolczastego, taśmy „concentrina”)? Wy-
specjalizowane rozwiązania z zakresu 
broni „nieśmiercionośnej” trafiły jednak 
na pokłady jednostek handlowych sto-
sunkowo niedawno, w związku z czym 
dysponujemy nader ograniczonym za-
sobem doświadczeń. 

Pierwszy przypadek użycia bro-
ni „nieśmiercionośnej” związany był 
z pirackim atakiem na statek Seabour-
ne Spirit. 5 listopada 2005 roku piraci 
somalijscy zbliżyli się dwoma łodziami 
do tego luksusowego „megajachtu” 
wycieczkowego. Zajście rozegrało się 
około 160 km od wybrzeża Somalii, Se-
abourn Spirit płynął wówczas z Alek-
sandrii w Egipcie do Mombassy w Ke-
nii. Otworzywszy ogień, piraci usiłowali 
zmusić załogę do zastopowania maszyn, 
co umożliwiłoby im wdarcie się na po-
kład. Norweski kapitan, Sven Erik Pe-
dersonand, zwiększył jednak prędkość 
do maksymalnej i położył swój statek 
na kurs kolizyjny z jedną z łodzi. Jedno-
cześnie pracownicy ochrony wchodzą-
cy w skład załogi obsadzili urządzenia 
obronne statku – tak zwane Long Range 
Acoustic Devices (LRAD). Kiedy piraci 
ruszyli w pogoń za statkiem obezwład-
nieni zostali emitowanymi kierunkowo 
dźwiękami o wysokiej częstotliwości. 
Ranę od odłamka granatu wystrzelo-
nego z granatnika przeciwpancernego 
RPG 7 odniósł wówczas jeden z ochro-
niarzy, obsługujący rufowy emiter, ale 
napastnicy wycofali się. 

Long Range Acoustic Device – LRAD 
(„urządzenie akustyczne dalekiego zasię-
gu”) jest wynikiem zainicjowanego kilka 
lat temu panelu projektów ukierunko-
wanych na stworzenie broni „nieśmier-
cionośnej”. LRAD to dzieło American 
Technology Corporation z San Diego 
w Kalifornii. Początkowo opracowywano 
go jako nisko inwazyjny system umożli-
wiający rozpraszanie tłumu, nie wyma-
gający bezpośredniej konfrontacji funk-
cjonariuszy z demonstrantami. Później 
znaleziono dla niego inne zastosowania. 
Emitery systemu ważą po około 20 kg 
i mają po 83 cm średnicy. Służą do gene-
rowania w sektorze 15-30o dźwięku wy-
sokiej częstotliwości o energii 1000 W/
m2. Takie natężenie może trwale uszko-
dzić słuch. Zasięg urządzenia wynosi 
maksymalnie 500 m, a w odległości 300 
m od emitera natężenie dźwięku wynosi 
105 dB. Jeżeli ludzie znajdują się w od-
ległości mniejszej niż 90 m od emitera 
generowany przezeń dźwięk powoduje 
tak dotkliwy ból, że zdarzały się wypadki 
utraty przytomności. Sytuacja taka wyklu-
cza jakiekolwiek celowe działanie.

Fot. Wikipedia
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Użycie innego rodzaju broni „nie-
śmiercionośnej” odbyło się w skrajnie 
odmiennych warunkach, gdyż posłużo-
no się nią nie do obrony, lecz do ataku. 
6 stycznia 2010 roku jednostki ekologów 
z organizacji Sea Shepard Conservation 
Society rozpoczęły nękanie na wodach 
antarktycznych japońskich wielorybni-
czych statków łowczych. Sternik kata-
maranu Ady Gil rozpoczął okrążanie 
z dużą prędkością statku przetwórni 
Nisshan Maru. Statek obrzucony został 
bryłami zepsutego masła oraz oświetlo-
ny wymierzonym w sterników zielonym 
laserem (urządzenie z grupy tak zwanej 
broni „nieśmiercionośnej”, powodu-
jące czasową utratę wzroku). Japoń-
czycy odpowiedzieli za pomocą urzą-
dzeń akustycznych (obezwładniających 
dźwiękiem wysokiej częstotliwości) 
i strugami wody pod ciśnieniem miota-
nymi z prądownic. Ostatecznie jednak 
wielorybniczy statek łowczy Shonan 
Maru 2 staranował Ady Gil. Katamaran 
zatonął 8 stycznia br. podczas holowa-
nia do francuskiej stacji antarktycznej 
Dumont d’Urville. 

Obecnie na rynku dostępnych jest 
kilkanaście modeli „zielonych laserów” 
(używane jest również określenie „daz-

zler”) o zasięgu skutecznym od kilkuset 
metrów do ponad pięciu kilometrów, 
z których część dostępna jest w otwar-
tym obrocie handlowym. 

Przyszłość broni „nieśmierciono-
śnej” w żegludze handlowej
Utrzymywanie się względnie wysokiego 
poziomu zagrożenia aktami przemocy 
w obrębie obszarów morskich z pew-
nością spowoduje znacznie szersze niż 
obecnie stosowanie środków z grupy 
broni „nieśmiercionośnej” na pokła-
dach statków handlowych. Założyć przy 
tym można, że najszersze zastosowanie 
znajdą proste i względnie tanie pasyw-
ne środki zaporowe, czyli na przykład 
bariery połączone z bębnami służącymi 
do rozwijania taśmy typu „concentri-
na”. Zapewniają one stosunkowo dużą 
skuteczność, mogą być wielokrotnie 
rozwijane i zwijane, a ich użycie nie 
wymaga specjalistycznych umiejętności 
wyniesionych z długotrwałego szkole-
nia. Krok kolejny to doposażenie środ-
ków zaporowych w chroniące je przed 
szybkim demontażem i utrudniające 
forsowanie „nieśmiercionośne” fugasy 
odpalane zdalnie bądź automatycznie. 
Interesującym rozwiązaniem w obrę-

bie sprzętu z tej grupy jest tak zwana 
modułowa amunicja do kontroli tłumu 
(Modular Crowd Control Munition). 
Jest to urządzenie podobne do kierun-
kowej miny odłamkowej Claymore, ale 
zamiast szrapneli stalowych miota 600 
kulek gumowych. Sektor rażenia wynosi 
80 stopni, odległość bezpieczna dla po-
rażonego 5 m, zasięg skuteczny 15 m.

Następnym krokiem jest wyposażanie 
jednostek w środki aktywnej obrony. Za-
łożyć można, że spośród urządzeń do-
stępnych na rynku najczęściej wybierane 
będą LRAD i podobne, gdyż wykazały 
się one skutecznością działania, łącząc 
ponadto umiarkowaną cenę z prostotą 
obsługi, co eliminuje konieczność za-
trudniania dodatkowego personelu.

Postawić można hipotezę, że broń 
„nieśmiercionośna”, skoro już raz zna-
lazła się na pokładach statków han-
dlowych, zapewne tam już pozostanie. 
Oczywiście poziom nowoczesności 
i skuteczności tych środków będzie za-
leżny z jednej strony od wartości samych 
jednostek i ich ładunków, z drugiej zaś 
od przyjętej przez armatora polityki bu-
dowania bezpieczeństwa.

Krzysztof Kubiak

Zielony laser -  Dazzler. Fot. US Air Force
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tych czynności są legalnie odzyskiwalne 
od ubezpieczonego,

B. odpowiedzialność poniesioną przez 
ubezpieczonego powstałą wskutek każde-
go podnoszenia, usuwania lub zniszczenia 
wraku ubezpieczonego statku (lub ładun-
ku na nim czy innego mienia) lub jakiej-
kolwiek próby podjęcia tych czynności,

C. odpowiedzialność ubezpieczonego 
powstałą w wyniku obecności lub mimo-
wolnego przesunięcia wraku ubezpieczo-
nego statku (bądź jakiegokolwiek ładun-
ku czy innego mienia, które jest lub było 
przewożone na pokładzie takiego wraku) 
lub odpowiedzialność powstałą z niewy-
konania takiego podniesienia, usunięcia, 
zniszczenia, oświetlenia lub oznakowa-
nia takiego wraku (lub takiego ładunku 
czy innego mienia), łącznie z odpowie-
dzialnością powstałą w wyniki zrzutu lub 
wycieku, z takiego wraku (bądź ładunku 
na nim lub innego mienia) ropy lub jakiej-
kolwiek innej substancji,

D. odpowiedzialność, koszty i wy-
datki powstałe w wyniku jakichkolwiek 
przepisów prawnych zmuszających 
do podniesienia, usunięcia, zniszczenia, 
oświetlenia lub oznakowania jakiegokol-
wiek ładunku czy innego mienia, łącz-
nie z wyposażeniem ubezpieczonego 
statku, które jest lub było przewożone 
na pokładzie ubezpieczonego statku, lub 
w rezultacie jakiegokolwiek niewykona-
nia czynności podniesienia, zniszczenia, 
oświetlenia lub oznakowania takiego ła-
dunku lub innego mienia;

SEKCJA 15 - Wydatki związane 
z kwarantanną.
A. dodatkowe wydatki poniesione przez 
ubezpieczonego jako bezpośrednia kon-
sekwencja wybuchu choroby zakaźnej, 
łącznie z wydatkami na kwarantannę oraz 
dezynfekcję, a także straty netto ubezpie-
czonego (ponad i powyżej wydatków, któ-
re byłyby poniesione wyłącznie w związku 
z wybuchem choroby) za paliwo, ubezpie-
czenie, wynagrodzenia, zapasy techniczne, 
zapasy żywności oraz opłaty portowe;

SEKCJA 16 - Szkody na ładunku.
A. koszty lub wydatki powstałe wskutek 
uszkodzenia lub utraty ładunku (także 
niedoboru ładunku) z winy ubezpieczo-
nego bądź osoby, za którą jest odpowie-
dzialny, powstałe w wyniku jego zobowią-
zań w zakresie prawidłowego załadunku, 
obsługi, sztauowania, przewozu, utrzyma-
nia, opieki, wyładunku lub dostarczenia 
ładunku, a także w wyniku niezdolności 
do żeglugi czy niesprawności ubezpieczo-
nego statku. Odszkodowanie nie będzie 
wypłacone przez Klub / ubezpieczyciela 

w przypadku udowodnienia ubezpie-
czonemu, że jego statek był niezdatny 
do żeglugi (seaworthiness) w momencie 
powstania szkody w ładunku. Przewoźnik 
jest obowiązany dołożyć należytej staran-
ności (due diligence), której brak jest rów-
noznaczny z jego winą,

B. dodatkowe koszty i wydatki (po-
wyżej i ponad te, które byłyby poniesione 
przez ubezpieczonego w każdym przy-
padku w ramach umowy o przewóz) po-
niesione przez ubezpieczonego w trakcie 
wyładunku lub usuwania uszkodzonego 
ładunku lub ładunku bezwartościowego, 
jednakże wyłącznie oraz w zakresie takim, 
że ubezpieczony nie będzie w stanie od-
zyskać tych kosztów od jakiejkolwiek in-
nej strony oraz/lub w wyniku sprzedaży 
takiego ładunku,

C. odpowiedzialność w ramach ko-
nosamentu bezpośredniego lub przeła-
dunkowego lub w ramach innej formy 
umowy zatwierdzonej przez Klub w for-
mie pisemnej, a przewidującej przewóz, 
który częściowo miał być wykonany przez 
ubezpieczony statek, jakiegokolwiek ła-
dunku, łącznie z odpowiedzialnością za 
stratę (w tym niedobory) lub uszkodzenie 
powstałe ze zdarzeń powstałych w czasie, 
kiedy ładunek ten był przewożony za po-
średnictwem środków transportu innych 
niż ubezpieczony statek lub też magazy-
nowany lub obsługiwany w granicach lub 
poza terenem doków portów załadunku 
lub wyładunku ubezpieczonego statku, 
jednakże wyłącznie, kiedy taki przewóz, 
magazynowanie lub obsługa jest niezbęd-
na do wykonania tego konosamentu bez-
pośredniego lub przeładunkowego lub 
innej umowy.

Wyłączenia (niektóre) z  pokrycia 
w sekcji 16.
Jeżeli Klub nie ustali inaczej, nie ma żad-
nego pokrycia w odniesieniu do odpowie-
dzialności, kosztów i wydatków powsta-
łych wskutek:

(i) wystawienia konosamentu, listu 
przewozowego lub innego dokument za-
wierającego lub dokumentującego umo-
wę o przewóz, wraz z opisem ładunku lub 
jego stanu, o którym ubezpieczony lub 
kapitan ubezpieczonego statku wiedział, 
że jest nieprawidłowy,

(ii) dostawy ładunku z brakami w przy-
padku kiedy konosament, list przewozowy 
lub inny dokument zawierający lub doku-
mentujący umowę o przewóz, jest podpi-
sany na większą ilość ładunku niż tą o któ-
rej wiedział ubezpieczony, lub kapitan lub 
starszy oficer pokładowy ubezpieczonego 
statku iż została załadowana lub którą sta-
tek otrzymał do załadunku,

(iii) wystawienia konosamentu, listu 
przewozowego lub innego dokumen-
tu zawierającego lub dokumentującego 
umowę o przewóz, które zawierają jakie-
kolwiek fałszywe oświadczenie,

(vi) dostarczenia ładunku za listem 
przewozowym lub innym nieprzenaszal-
nym dokumentem dla strony innej niż 
strona wymieniona przez załadowcę jako 
ta osoba, dla której dostawa powinna być 
zrealizowana,

(vii) rozładunku ładunku w porcie 
lub miejscu innym niż zgodne z umową 
o przewóz, z wyjątkiem przypadku, kiedy 
taki ładunek jest w ten sposób wyładowa-
ny za pisemną zgodą Klubu,

(viii) spóźnionego przybycia lub nie-
przybycia ubezpieczonego statku do por-
tu lub miejsca załadunku, lub też nie za-
ładowania jakiegoś konkretnego ładunku, 
lub

(ix) jakiegokolwiek zamierzonego 
naruszenia umowy o przewóz ze strony 
ubezpieczonego;

SEKCJA 17 - Udziały w awarii wspól-
nej, których nie można odzyskać.
A. udział w wydatkach awarii wspólnej, 
„specjalnej rekompensacie”, wynagro-
dzeniu za ratownictwo, które ubezpieczo-
ny ma lub będzie miał prawo odzyskać 
od właścicieli ładunku albo innego uczest-
nika podróży morskiej, a których nie moż-
na prawnie odzyskać wyłącznie z powodu 
naruszenia umowy przewozu;

SEKCJA 18 - Proporcje udziałów 
w awarii wspólnej.
A. udział w wydatkach awarii wspólnej, 
„specjalnej rekompensacie”, wynagrodze-
niu za ratownictwo, których nie można 
odzyskać w ramach polisy ubezpieczenio-
wej „Kadłuba i Maszyn” (casco);

SEKCJA 19 - Mienie na statku ubez-
pieczonym.
A. odpowiedzialność za stratę czy uszko-
dzenie kontenerów, sprzętu, paliwa lub 
innego mienia na ubezpieczonym statku, 
innego niż ładunek i rzeczy osobiste każ-
dej osoby na ubezpieczonym statku;

SEKCJA 20 - Wydatki na ratowników 
zgodnie ze  standardowymi formu-
larzami umowy o ratowanie.
A. odpowiedzialność ubezpieczonego 
za opłacenie ratownika (firmy ratowni-
czej) w ramach uzasadnionych wydatków 
z wyjątkiem zasady „no cure – no pay” 
(w przypadku nieskuteczności ratowania 
nie ma wynagrodzenia) zawartej w Klau-
zuli 1(a) Standardowego Formularza Lloy-
da Umowy o Ratowanie (1980), a także 
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Promy morskie eksploatowane 
są zwykle przez dłuższy okres 
na jednej i tej samej linii. Z tego 

względu, w celu sprawnego przepro-
wadzenia operacji przeładunkowych, 
jednostki tego typu cumują w specjalnie 
przystosowanych rejonach portów mor-
skich. Przystosowanie do obsługi tylko 
jednego typu statków spowodowało 
wyodrębnienie organizacyjne terminali 
promowych ze struktur terytorialnych 
i administracyjnych portów. Terminal 
promowy wykonuje usługi portowe 
i przeładunkowe na rzecz armatorów 
promowych. 

Struktura własnościowa terminali 
promowych
Można wyobrazić sobie sytuację, gdy ar-
mator jest również właścicielem rejonu 
portu przystosowanego do obsługi pro-
mów. Plusem takiego rozwiązania jest 
obsługa pasażerów i ładunku na każdym 
etapie przewozu realizowana przez jedną 
i tą samą firmę. Dzięki temu możliwe jest 
uniezależnienie od dyktatu cenowego 
usługodawcy – terminalu promowego. 
Zapewniona jest też pełna odpowiedzial-
ność armatora za jakość i bezpieczeń-
stwo obsługi portowej promu morskiego. 
Przewoźnik jasno i czytelnie przekazuje 

pasażerowi informacje na temat wszyst-
kich etapów transportowych – od wstęp-
nej rezerwacji biletu, po wyjazd z portu 
docelowego. Natomiast jednym z mi-
nusów powyższego rozwiązania jest 
niewielkie wykorzystanie infrastruktury 
i związana z tym konieczność ponosze-
nia pełnych kosztów obsługi terminalu 
tylko przez jednego armatora. Przykła-
dem jest Baza Promowa w Gdańsku za-
rządzana przez Polską Żeglugę Bałtycką. 
Obsługiwane w tym miejscu są jedynie 
dwie jednostki – m/f  „Scandinavia” 
oraz m/f  „Baltivia” – kursujące na linii 
Gdańsk – Nynäshamn.

Nieco odmienną strukturę organiza-
cyjną i własnościową posiada Terminal 
Promowy Świnoujście. TPŚ jest osa-
dzony w strukturach administracyjnych 
Zarządu Portów Szczecin i Świnoujście. 
W tym przypadku możliwy jest podział 
kosztów utrzymania infrastruktury lądo-
wej pomiędzy wszystkich usługobiorców 
terminala. W tym przypadku są to trzej 
właściciele promów. Największy z nich 
to Polska Żegluga Morska posiadająca 
trzy jednostki pasażersko-samochodo-
we m/f  „Gryf ”, m/f  „Wolin” i m/f  
„Skania” i jeden pasażersko-samocho-
dowo-kolejowy m/f  „Polonia”, eks-
ploatowane pod marką promową Unity 

Line. Kolejnymi właścicielami promów 
zawijających do Świnoujścia to Euroafri-
ca Linie Żeglugowe z trzema jednostka-
mi m/f  „Galileusz”, m/f  „Kopernik” 
i m/f  „Jan Śniadecki” oraz wspomniana 
już wcześniej Polska Żegluga Bałtycka 
eksploatująca dwa promy m/f  „Wawel” 
i m/f  „Pomerania”. Dziewięć promów 
cumujących do terminala promowego 
w Świnoujściu eksploatowanych jest 
na czterech liniach żeglugowych łączą-
cych Polskę ze Skandynawią.

Cumowanie promu przy terminalu
Zgodnie z rozkładem rejsów promu 
morskiego postój przy terminalu wyzna-
czony jest w ściśle określonym przedzia-
le czasowym. Zarządzający terminalem 
ustala plan wykorzystania nabrzeży. Za-
planowane w nim jest każde cumowanie 
statku oraz odpowiedni czas postoju przy 
kei. W przypadku Bazy Promowej PŻB 
jest jedno stanowisko cumowania, a dwa 
promy cumują tam średnio co 24 godzi-
ny. W takim przypadku ustalenie planu 
cumowania nie powinno być zadaniem 
skomplikowanym. Stopień komplikacji 
wzrasta w przypadku Terminalu Promo-
wego Świnoujście. Dysponuje on czte-
rema stanowiskami pełnowymiarowymi 
i obsługuje maksymalnie 10 zacumowań 

POSTÓJ PROMU MORSKIEGO PRZY TERMINALU
Postój M/f Polonia przy nabrzeżu w Ystad. Fot. TMW
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dziennie. Dwa stanowiska są przystoso-
wane również do przeładunków kolejo-
wych. Sporządzenie planu zacumowań 
i niekolidowanie operacji przeładun-
kowych dla poszczególnych jednostek 
wymaga już koordynacji i uzgodnień 
prowadzonych z operatorami poszcze-
gólnych linii żeglugowych. Dużego zna-
czenia nabiera koordynacja ruchu pro-
mów w porcie realizowana przez stację 
Vessel Traffic Control. W godzinach 
wieczornych, bezpośrednio po odcu-
mowaniu m/f  „Kopernik”, na tym sa-
mym stanowisku cumuje m/f  „Skania”. 
Oznacza to, że po odcumowaniu i obro-
cie w kierunku morza pierwszego promu 
następuje obrót i cumowanie drugiego. 
Mijanie się tych jednostek jest prowa-
dzone na wewnętrznych wodach porto-
wych. Taka organizacja rozkładu rejsów 
i ruchu w porcie pozwala na maksymalne 
wykorzystanie stanowisk promowych. 

O wadze planowania ruchu w por-
tach promowych o bardzo dużym na-
sileniu ruchu może świadczyć przykład 
Trelleborga w Szwecji. Obsługiwanych 
w nim jest 13 promów morskich na 4 li-
niach do portów: Travemünde, Rostkok, 
Sassnitz i Świnoujście. Jednakże liczba 
36 dziennych zawinięć wymusza szcze-
gólną uwagę przy konstruowaniu planu 
wykorzystania nabrzeży oraz dokładne-
go planowania ruchu w porcie. Sytuację 
dodatkowo komplikuje brak możliwo-
ści mijania się promów na wodach we-
wnętrznych oraz podobne ograniczenie 
na wąskim torze podejściowym. 

Eksploatacja promu morskiego 
na terminalu 
Zainteresowanie załogi terminalu ob-
sługą promu nie rozpoczyna się w mo-
mencie zacumowania ani nie kończy 
w momencie odcumowania. Wstępne in-
formacje o ruchu i czasie zacumowania 
przekazywane są już w momencie po-
dejścia do portu. Zazwyczaj stosuje się 
powszechnie przyjętą w żegludze łącz-
ność UKF. W czasach wszechobecnych 
systemów telefonii bezprzewodowej 
i mobilnego Internetu także te środki 
wykorzystuje się do utrzymania łączno-
ści eksploatacyjnej, przesyłania danych 
i raportowania. Podobnie przy opusz-
czaniu stanowiska cumowania. Terminal 
utrzymuje łączność z promem, nie tylko 
w ramach wymiany poleceń w czasie 
manewrów odcumowania, po wyjściu 
w morze nadal trwa przekazywanie in-
formacji i danych dotyczących bieżącej 
podróży.

Z punktu widzenia promu terminale 
w różny sposób organizują pracę swoich 

załóg. Najefektywniejszym sposobem jest 
zorganizowanie uniwersalnych brygad 
obsługujących wszystkie promy. Człon-
kowie brygad obsługują liny w trakcie 
manewrów i wykonują kolejne czynno-
ści eksploatacyjne na terminalu. Po za-
cumowaniu te same osoby przystępują 
do obsługi urządzeń dostępu do promu, 
są to podawane z lądu różnego rodzaju 
pomosty, rampy i kładki, kóre umoż-
liwiają wyjazd z promu samochodów 
osobowych i ciężarowych. Pasażerowie 
przemieszczają się na ląd po pomostach 
pasażerskich (tzw. „rękawach”) podłą-
czonych w miejscach koncentracji i koor-
dynacji ruchu pieszego na burcie promu. 
Takim punktem zazwyczaj są okolice re-
cepcji w części hotelowej na pokładach 
pasażerskich. Po podłączeniu wszystkich 
urządzeń dostępu rozpoczyna się proces 
wyładunku pojazdów i transfer pasaże-
rów na terminal. W tym czasie te same 
osoby ze wspomnianej wcześniej zało-
gi terminalu kierują ruchem pojazdów 
na placach wewnętrznych terminalu oraz 
nadzorują bezpieczeństwo przemiesz-
czających się pasażerów. Obsługa promu 
na terminalu składa się z kolejno nastę-
pujących po sobie procesów. Zazwy-
czaj okresy ich trwania nie zazębiają się 
i umożliwiają spełnianie różnych funkcji 
przez te same osoby z brygady.

Po zakończeniu wyładunku pojazdów 
z promu załoga terminalu spełnia po-
mocnicze funkcje w stosunku do zacu-
mowanej jednostki. Przetaczane są na ląd 
naczepy przewożone bez ciągników, 
transferowane są na burtę inne pojazdy 
przewożone bez kierowców, wyładowy-
wana jest też drobnica konosamentowa. 
W trakcie załadunku poszczególne etapy 
przebiegają w odwrotnej kolejności. Tu-
taj także spełniana jest zasada kolejności 
i niezazębiania się w czasie. Każdy czło-
nek brygady posiada wszelkie uprawnie-
nia do kierowania ciągnikami i sztaplar-
kami, potrafi operować ze strony lądu 
urządzeniami dostępu oraz może wyko-
nywać czynności cumownika. W zimie 
ci sami ludzie w momencie chwilowych 
przerw w operacjach promowych odśnie-
żają drogi i przejazdy. Przy takiej organi-
zacji wydajność pracy każdego z pracow-
ników jest bardzo wysoka. Możliwa jest 
znaczna redukcja osób zaangażowanych 
w czasie przeładunków oraz drastyczne 
obniżenie wszystkich kosztów pracowni-
czych. Opisywane założenia organizacyj-
ne są wdrożone w portach szwedzkich 
Ystad i Trelleborg.

Inną strategię wykorzystania swojego 
personelu realizuje Terminal Promowy 
Świnoujście. Opisane wcześniej kolej-

ne operacje przeładunkowe realizowa-
ne są poprzez ściśle wyspecjalizowane 
grupy zaangażowane osobno do każdej 
czynności. Cumownicy odbierają liny 
i cumują prom, inne osoby są operatora-
mi ramp i pomostów, a kolejni wyspe-
cjalizowani pracownicy kierują ruchem 
pojazdów na placach wewnętrznych. 
Operatorzy sprzętu przeładunkowe-
go przetaczają naczepy, a jeszcze inni 
pracownicy zajmują się przeładunkami 
drobnicy. Pracownicy nie zaangażowani 
w danej chwili w operacje przeładunko-
we spełniają funkcje pomocnicze na sa-
mym terminalu.

Operacje przeładunkowe
W eksploatacji promu najistotniejsze jest 
sprawne przeprowadzenie operacji prze-
ładunkowych. Natężenie ruchu kołowe-
go w trakcie wyładunku dobrze obrazuje 
przykład m/f  „Polonia”. Poprzez rampę 
kolejową oraz pomost samochodowy 
przejeżdża ponad 100 ciężarówek i 160 
samochodów osobowych w ciągu 25 mi-
nut. Ruch samochodów na pomostach 
i na samym terminalu przypomina poru-
szanie się w dużych korkach na drodze 
pełnej zakrętów. Nie jest możliwa zbyt 
daleka obserwacja pojazdów porusza-
jących się w jednym ciągu. Przy nienaj-
lepszych i nie do końca przemyślanych 
rozwiązaniach ciągów komunikacyjnych 
na terminalu promowym z pewnością 
pojawią się zakłócenia w płynności ru-
chu pojazdów. W takich warunkach sa-
mochody w kolumnie kolejno gwałtow-
nie hamują i ponownie rozpędzają się. 
Tracony jest w ten sposób bardzo cenny 
czas. Blokad ruchu, mimo złego projek-
tu placów wewnętrznych, można jednak 
częściowo uniknąć, poprzez dobry nad-
zór i prawidłowe „ręczne” kierowanie 
ruchem na placu. Bardzo istotne jest 
doświadczenie pracowników terminalu 
i osobiste zaangażowanie przy wykony-
waniu tej z pozoru prostej czynności.

Mimo zapełnienia pojazdami dróg 
na terminalu, projekt rozwiązań komuni-
kacyjnych musi przewidywać możliwość 
poruszania się pojazdów specjalnych od-
powiednich służb - Policji, Straży Gra-
nicznej, Pogotowia Ratunkowego, Straży 
Pożarnej, Służby Celnej, a nawet jedno-
stek antyterrorystycznych. Problem ten 
można rozwiązać poprzez specjalnie wy-
dzielone drogi podjazdu pod burtę pro-
mu lub dodatkowe bramy otwierane jedy-
nie w sytuacjach awaryjnych. W wypadku 
każdego typu zagrożeń terminal musi 
mieć wdrożone odpowiednie procedury. 
Dotyczy to również planu awaryjnej ewa-
kuacji wszystkich osób z promów i ter-
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minalu. Prom morski powinien regular-
nie ćwiczyć współdziałanie z terminalem 
w alarmach ćwiczebnych, a jednocześnie 
jego załoga powinna mieć możliwość 
zrealizowania wszelkiego rodzaju usług 
i dostaw niezbędnych dla statków mor-
skich. Niezmiernie ważna jest możliwość 
bunkrowania paliwa od strony wody 
i lądu oraz pobieranie wody pitnej o od-
powiedniej jakości i w wystarczającej 
ilości. W czasie względnie długich posto-
jów typowego statku towarowego w por-
cie mniej istotna jest rata pompowania 
paliwa i tempo pobierania wody pitnej. 
W przypadku gdy prom m/f  „Polonia” 
cumuje przy nabrzeżu w Ystad pompo-
wane jest kilkadziesiąt ton wody pitnej 
w ciągu dwóch godzin postoju. W grani-
cach przewidzianych Kodeksem Ochro-
ny Statku i Obiektów Portowych (ISPS) 
nie powinno się specjalnie utrudniać 
wjazdu na prom dostawcom i pracow-
nikom serwisów technicznych. Niektóre 
promy przykładowo codziennie odbiera-
ją dostawy np. pieczywa, czy też codzien-
nie transferują do prania pościel.

Oczekiwanie na załadunek na prom 
przed terminalem odbierane jest przez 
pasażerów i kierowców jako dość uciąż-
liwe i nieuzasadnione. Jednakże inaczej 
problem ten przedstawia się od strony 
promu i samego terminala. Na promie 
pomiędzy wyładunkiem a kolejnym za-
ładunkiem trwają intensywne prace wy-
konywane zarówno przez załogę, jak 
i firmy zewnętrzne. Dla większości pasa-

żerów promu m/f  „Polonia” zrozumiała 
jest konieczność posprzątania wszystkich 
212 kabin pasażerskich oraz innych rejo-
nów na pokładzie dostępnych dla pasa-
żerów. Ale są też i inne niezbędne prace. 
Należy przyjąć na burtę prowiant oraz 
zaopatrzenie do sklepów, trzeba przygo-
tować odpowiednią ilość posiłków dla 
załogi i pasażerów. W tym czasie powi-
nien się znaleźć także czas na techniczne 
przeglądy wszystkich zainstalowanych 
urządzeń – tzw. maintenance. Trzeba 
zadbać o wygląd zewnętrzny promu. 
Kadłuby tego typu statków malowane 
są zwykle na kolor biały, a każdy mary-
narz ze swojej praktyki wie ile troski wy-
maga należycie utrzymana, pomalowana 
na biało nadbudówka statku. W trakcie 
bieżącej eksploatacji przeprowadzane 
są remonty i naprawy urządzeń. Zgodnie 
z przepisami przeprowadzane są inspek-
cje i audyty. Również terminal promowy 
w czasie przerw w przeładunkach reali-
zuje swoje czynności konserwacyjno-na-
prawcze. Praca służb terminalu szcze-
gólnego znaczenia nabiera w warunkach 
zimowych oraz w trudnych warunkach 
pogodowych.

Niezmiernie ważne jest przygotowa-
nie terminalnu na przerwy w dostawie 
energii elektrycznej. Brak możliwości 
operowania zablokowanymi urządzenia-
mi dostępu w wypadku ekstremalnych 
warunków hydrometeorologicznych 
może spowodować poważne niebez-
pieczeństwo. Z tych samych powodów 

powinny zostać na terminalu wdrożo-
ne i przećwiczone procedury awaryjne-
go operowania urządzeniami dostępu 
w przypadku awarii technicznej poszcze-
gólnych urządzeń. Poziom informatyza-
cji obsługi ładunku i pasażerów wymaga, 
aby zapewnione zostały awaryjne kanały 
łączności przewodowej i bezprzewodo-
wej. Przy powszechnym elektronicznym 
systemie rezerwacji biletów brak łączno-
ści internetowej może zablokować cał-
kowicie obsługę ładunków i pasażerów.

Z przedstawionego szkicu wynika, 
że przeładunki promu wymagają pełnego 
współdziałania promu i terminalu. Prom 
morski i terminal promowy w trakcie po-
stoju stanowią jeden organizm o silnych 
wzajemnych powiązaniach. Chwilowy 
brak konkurencji na danej linii promo-
wej nie może być usprawiedliwieniem 
do stosowania praktyk monopolistycz-
nych. To spostrzeżenie dotyczy zarówno 
promu, jak i terminala. Jak uczy doświad-
czenie, do funkcji terminalu promowego 
można przygotować dość szybko inne 
rejony tego samego portu. Należy wziąć 
też pod uwagę konkurencję innych por-
tów łączących zbliżone relacje żeglu-
gowe. Z drugiej strony, ilość wolnego 
tonażu promowego na rynku powinna 
skłaniać armatorów dla dobra klientów 
do ciągłego poszukiwania coraz lepszych 
i efektywniejszych rozwiązań.

Adam Kowalski

Terminal Promowy Świnoujście. M/f Gryf oraz m/f Wolin. Fot. TMW
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Rozmowa z kpt. ż.w. Krzysztofem Szyn-
karczukiem, staff  kapitanem wyciecz-
kowca Vision of  the Seas jednego z naj-
większych operatorów wycieczkowców 
- Royal Caribbean International.

Czy na wycieczkowcach Royal Ca-
ribbean dużo jest Polaków na sta-
nowiskach szefów?

- W Royal Caribbean jest kilku chief  
mechaników. Choćby na Vision of  the 
Seas jest chief  engineer junior, a tak-
że chief  electrician – obaj panowie 
ze Szczecina. 

- A kapitanowie?...
- Nie mamy jeszcze w Royal Carib-

bean żadnego Polaka na stanowisku ka-
pitana. Ja jestem staff  kapitanem, czyli 
„drugim kapitanem”; jest jeszcze pan 
Marek Słaby ze Szczecina na stanowi-
sku staff  captain na innym statku.

Myślę jednak, że to tylko kwestia 
czasu, kiedy któryś z nas zostanie kapi-
tanem. Jest jeszcze kilku młodych ofice-
rów, którzy są na stanowiskach chiefow-
skich [starszych oficerów] na pokładzie. 
Różnież zapewne doczekają się oni 
awansu.

Na statkach tego armatora panuje 
międzynarodowa atmosfera, stara się 
on dywersyfikować pochodzenie naro-
dowościowe załóg, nie promować tylko 
jednej nacji. W Royal Caribbean chcą 

mieć kapitanów i starszych mechaników 
z różnych krajów świata i to wdrażają.

- Czym się różnią, przede wszystkim 
co do zakresu obowiązków i odpowie-
dzialności, kapitan „główny” od „dru-
giego” kapitana, czyli stanowiska staff 
captain?

- Jest nas dwóch. Kapitan jest ge-
neralnie odpowiedzialny za wszystko. 
Zajmuje się on przede wszystkim nawi-
gacją i pasażerami. Ja, jako staff  captain, 
podlegam mu, wszystko z nim konsul-
tuję. Odpowiedzialny jestem m.in. za 
bezpieczeństwo statku (systemy i pro-
cedury zapewniające bezpieczeństwo), 
za dyscyplinę załogi i po części także 
dyscyplinę pasażerów, bo to jest ważne, 
żeby każdy mógł czerpać z wycieczki 
morskiej przyjemność, żeby cruise nie 
był zakłócany przez jakieś niewłaściwie 
zachowujące się jednostki; jak w każdej 
społeczności, tak i wśród pasażerów 
mogą się pojawić problemy, które musi-
my - również na statku - rozwiązać. Ich 
rozwiązywanie należy właśnie do staff  
kapitana i służby ochrony na statku.

Zajmuję się bezpieczeństwem statku 
w ogóle - sferami safety (bezpieczeń-
stwa technicznego - m.in. stateczność) 
i security (ochrony, autoryzacji wejścia 
na statek). Nadzoruję też codzienną 
dbałość o sam statek - sprawy mainte-
nance z pomocą bosmana.

Kapitan „główny” pełni w więk-
szym stopniu funkcje reprezentacyjne, 
nadzoruje też pracę „hotelu”, załogi 
hotelowej, ochmistrza, pursera, cru-
ise managera itp. Staff  captain zajmuje 
się (poprzez odpowiednich podwład-
nych) nadzorem nad częścią hotelową 
bardziej od strony technicznej - jako 
przykład można wymienić maintenan-
ce (utrzymanie) basenów na pokładach 
pasażerskich. 

- Polacy dostają się do Royal Carib-
bean głównie bezpośrednio czy raczej 
przez agencje pośrednictwa pracy ma-
rynarzy?

- Są różne drogi. Myślę, że można 
próbować przede wszystkim bezpo-
średnio, on-line, na stronie interne-
towej Royal Caribbean - tam można 
sprawdzić, na jakie stanowiska jest 
aktualnie zapotrzebowanie. Mówię 
o dziale marine - technicznym, czyli 
pokład, maszyna. Jeżeli chodzi o ho-
tel, to głównie przez agencje, choć 
można też próbować on-line. Myślę, 
że jest szansa. Armator się rozwi-
ja, rozbudowuje flotę, buduje coraz 
większe statki.

- Dziękuje za rozmowę.
- Dziękuję.

Rozmawiał Piotr B. Stareńczak

JEST MIEJSCE DLA POLAKÓW 

Fot. PioSta
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5Dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego i  Rady 2009/18/
WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. 

ustanawiająca podstawowe zasady 
regulujące dochodzenia w  spra-
wach wypadków w sektorze trans-
portu morskiego i  zmieniająca 
dyrektywę Rady 1999/35/WE oraz 
dyrektywę 2002/59/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady

Dyrektywa Rady 1999/35/WE 
z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie sys-
temu obowiązkowych przeglądów dla 
bezpiecznej, regularnej żeglugi promów 
typu ro-ro i szybkich statków pasażer-
skich nakłada na państwa członkowskie 
obowiązek zdefiniowania, w ramach 
swoich systemów prawnych, statusu 
prawnego, który umożliwia im i każde-
mu innemu żywotnie zainteresowanemu 
państwu członkowskiemu uczestnictwo, 
współpracę lub, tam gdzie przewiduje 
to kodeks przeprowadzania dochodzeń 
przy wypadkach i incydentach morskich 
IMO, prowadzenie dowolnego docho-
dzenia w sprawie wypadku lub incyden-
tu morskiego, w którym uczestniczył 
prom typu ro-ro lub szybki statek pa-
sażerski.

Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu 
Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 
2002 r. ustanawiająca wspólnotowy sys-
tem monitorowania i informacji o ruchu 
statków nakłada na państwa członkow-
skie obowiązek przestrzegania kodeksu 
dochodzenia w sprawach wypadków 
i incydentów morskich IMO i publikacji 
wyników dochodzeń w sprawie wypadku 
niezwłocznie po ich zakończeniu.

Prowadzenie dochodzeń w sprawie 
bezpieczeństwa przy wypadkach i incy-
dentach z udziałem statków pełnomor-
skich lub innych statków w portach lub 
innym ograniczonym obszarze morskim 
w sposób wolny od uprzedzeń jest nie-
zwykle istotne dla skutecznego ustalenia 
okoliczności i przyczyn wypadków lub 
incydentów. Takie dochodzenia powinny 
być zatem prowadzone przez wykwali-
fikowanych inspektorów pod kontrolą 
niezależnego organu lub podmiotu, któ-
remu nadano niezbędne uprawnienia, 
aby zapobiec potencjalnym konfliktom 
interesów. Państwa członkowskie powin-
ny zapewnić organom odpowiedzialnym 
za dochodzenie techniczne możliwie 
najlepsze warunki pełnienia ich zadań, 
zgodnie ze swoim prawodawstwem do-

tyczącym uprawnień organów odpowie-
dzialnych za dochodzenie sądowe oraz, 
w stosownych wypadkach, we współpra-
cy z tymi organami.

Precyzyjnie zakres i przedmiot regu-
lacji niniejszej dyrektywy określają posta-
nowienia  artykułów 1 i 2, a mianowicie:

„Artykuł 1 - Przedmiot
1. Celem niniejszej dyrektywy jest po-

prawa bezpieczeństwa morskiego oraz 
zapobieganie zanieczyszczeniom przez 
statki, a co za tym idzie – ograniczenie 
ryzyka wypadków morskich w przyszło-
ści poprzez:

a) ułatwienie szybkiego przeprowa-
dzania dochodzeń w sprawie bezpieczeń-
stwa oraz właściwej analizy wypadków 
i incydentów morskich w celu określenia 
ich przyczyn; oraz

b) zapewnienie terminowego i szcze-
gółowego przedstawiania sprawozdań 
z dochodzeń w sprawie bezpieczeństwa 
oraz propozycji działań naprawczych.

2. Dochodzenia prowadzone na mocy 
niniejszej dyrektywy nie zmierzają do usta-
lenia odpowiedzialności ani do przypisania 
winy. Państwa członkowskie zapewniają 
jednak, aby organ lub podmiot docho-
dzeniowy (zwane dalej „organem do-

III PAKIET MORSKI CZ. 2
DZIAŁANIA KOMISJI EUROPEJSKIEJ W ZAKRESIE  
ZWIĘKSZENIA BEZPIECZEŃSTWA W TRANSPORCIE MORSKIM Kontenerowiec Maersk Taikung. Fot. PioSta
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chodzeniowym”) nie powstrzymywał się 
od pełnego relacjonowania przyczyn wy-
padku lub incydentu morskiego ze wzglę-
du na ewentualną możliwość określenia 
odpowiedzialności lub przypisania winy 
na podstawie jego ustaleń.

Artykuł 2 - Zakres stosowania
1. Niniejsza dyrektywa stosuje się 

do wypadków i incydentów morskich, 
które:

a) dotyczą statków podnoszących ban-
derę jednego z państw członkowskich;

b) mają miejsce na morzu terytorial-
nym lub wodach wewnętrznych państw 
członkowskich zgodnie z definicją za-
wartą w UNCLOS; lub

c) dotyczą innych żywotnych intere-
sów państw członkowskich.

2. Niniejsza dyrektywa nie stosuje się 
do wypadków i incydentów morskich, 
które dotyczą wyłącznie:

a) okrętów wojennych i transpor-
towców lub innych statków będących 
własnością państwa członkowskiego lub 
użytkowanych przez to państwo, używa-
nych wyłącznie w specjalnej służbie pań-
stwowej;

b) statków nienapędzanych mecha-
nicznie, statków drewnianych o prostej 
konstrukcji, jachtów i łodzi rekreacyj-
nych niewykorzystywanych do celów 
handlowych, o ile nie są lub nie będą 
obsadzone załogą i nie przewożą lub nie 
będą przewozić w celach handlowych 
więcej niż 12 pasażerów;

c) jednostek żeglugi śródlądowej pły-
wających po wodach śródlądowych;

d) statków rybackich o długości nie-
przekraczającej 15 metrów;

e) stałych platform wiertniczych.”
Niniejsza dyrektywa weszła w życie 

z dniem 17 czerwca 2009 r. a transpozy-
cja przez państwa członkowskie powinna 
nastąpić do dnia 17 czerwca 2011 r. 

6. Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i  Rady 2009/20/WE z  dnia 
23 kwietnia 2009 r. w sprawie ubez-
pieczeń armatorów od  roszczeń 
morskich
Jednym z elementów wspólnotowej po-
lityki w zakresie transportu morskiego 
jest poprawa jakości morskiej floty han-
dlowej poprzez nakłonienie wszystkich 
podmiotów gospodarczych do bardziej 
odpowiedzialnego zachowania. Obowią-
zek posiadania ubezpieczenia powinien 
zapewnić lepszą ochronę ofiar. Powinien 
on również pomóc w wyeliminowaniu 
statków, które nie spełniają odpowied-
nich norm, oraz pozwolić na ponowne 
wprowadzenie konkurencji wśród pod-
miotów gospodarczych. Ponadto w re-

zolucji A.898(21) Międzynarodowa Or-
ganizacja Morska zwróciła się do państw 
o wezwanie armatorów do odpowied-
niego ubezpieczenia się. Przedmiot regu-
lacji niniejszej dyrektywy został opisany 
w art. 1.  

Artykuł 1 Przedmiot 
Niniejsza dyrektywa określa zasa-

dy mające zastosowanie do pewnych 
obowiązków armatorów w odniesieniu 
do ich ubezpieczenia od roszczeń mor-
skich.

Artykuł 2 Zakres stosowania
1. Niniejszą dyrektywę stosuje 

się do statków o pojemności brutto 
300 i powyżej.

2. Niniejsza dyrektywa nie ma zasto-
sowania do okrętów wojennych, pomoc-
niczych okrętów wojennych, innych stat-
ków państwowych lub eksploatowanych 
przez państwo wykorzystywanych do ce-
lów niehandlowych usług publicznych.

3. Niniejsza dyrektywa pozostaje bez 
uszczerbku systemów ustanowionych 
na mocy instrumentów obowiązujących 
w danym państwie członkowskim i wy-
mienionych w jej załączniku.”

Zapisy dyrektywy wchodzą w ży-
cie z dniem 29 maja 2009 r. a pań-
stwa członkowskie powinny dokonać 
transpozycji jej postanowień do dnia 
01 stycznia 2012 r. 

7. Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i  Rady 2009/21/WE z  dnia 
23 kwietnia 2009 r. w sprawie zgod-
ności z wymaganiami dotyczącymi 
państwa bandery 
Dostępność informacji na temat statków 
podnoszących banderę państwa człon-
kowskiego, a także statków, które zostały 
wypisane z rejestru państwa członkow-
skiego, powinna poprawić przejrzystość 
działań wysokiej jakości floty oraz przy-
czynić się do lepszego monitorowania 
obowiązków państw bandery oraz do za-
pewnienia równych reguł obowiązujących 
administracje. Aby wspierać państwa 
członkowskie w dalszym usprawnianiu 
ich działalności jako państw bandery, 
należy przeprowadzać regularne audyty 
ich administracji. Certyfikacja jakościo-
wa procedur administracyjnych zgodna 
z normami Międzynarodowej Organiza-
cji Normalizacyjnej (ISO) lub z równo-
ważnymi normami powinna dodatkowo 
zapewnić jednakowe reguły obowiązują-
ce wszystkie administracje.

Przedmiot i zakres stosowania zostały 
uregulowane odpowiednio w art. 1 i 2. 

Artykuł 1 Przedmiot
1. Celem niniejszej dyrektywy jest:
a) zapewnienie skutecznego i spój-

nego wypełniania przez państwa człon-
kowskie ich obowiązków jako państw 
bandery; oraz

b) poprawa bezpieczeństwa i zapo-
bieganie zanieczyszczeniom pochodzą-
cym ze statków podnoszących banderę 
państwa członkowskiego.

2. Niniejsza dyrektywa pozostaje 
bez uszczerbku dla morskich przepi-
sów wspólnotowych wymienionych 
w art. 2 ust. 2 rozporządzenia (WE) nr 
2099/2002 Parlamentu Europejskiego 
i Rady z dnia 5 listopada 2002 r. usta-
nawiającego Komitet ds. Bezpiecznych 
Mórz i Zapobiegania Zanieczyszczeniu 
Morza przez Statki (COSS) oraz dyrekty-
wy Rady 1999/63/WE z dnia 21 czerw-
ca 1999 r. dotyczącej Umowy w sprawie 
organizacji czasu pracy marynarzy przy-
jętej przez Stowarzyszenie Armatorów 
Wspólnoty Europejskiej (ECSA) i Fede-
rację Związków Zawodowych Pracow-
ników Transportu w Unii Europejskiej 
(FST).

Artykuł 2 Zakres stosowania 
Niniejsza dyrektywa stosuje się do ad-

ministracji państwa członkowskiego, któ-
rego banderę podnosi statek.”

Zapisy dyrektywy 2009/21/WE 
weszły w życie z dniem 17 czerwca 
2009 r. a termin transpozycji jej uregu-
lowań przez państwa członkowskie zo-
stał wyznaczony na dzień 17 czerwca 
2011 r. 

8. Rozporządzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (WE) nr 392/2009 
z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie 
odpowiedzialności przewoźników 
pasażerskich na morskich drogach 
wodnych z tytułu wypadków
Z treści rozporządzenia 392/2009/WE 
wynika m.in., iż w ramach wspólnej 
polityki transportowej należy przyjąć 
dodatkowe środki w celu zwiększenia 
bezpieczeństwa transportu morskiego. 
Środki te powinny obejmować zasady 
odpowiedzialności za szkody wyrzą-
dzone pasażerom, ponieważ istotne jest 
zapewnienie odpowiedniego poziomu 
odszkodowań pasażerom, którzy ulegli 
wypadkom na morskich drogach wod-
nych. W dniu 1 listopada 2002 r. pod 
auspicjami Międzynarodowej Organiza-
cji Morskiej (IMO) przyjęty został Pro-
tokół z 2002 r. do Konwencji ateńskiej 
w sprawie przewozu morzem pasażerów 
i ich bagażu z 1974 r. Wspólnota i pań-
stwa członkowskie są w trakcie podej-
mowania decyzji w sprawie przystąpienia 
do tego protokołu i ratyfikowania go. 
W każdym razie jego przepisy włączone 
do niniejszego rozporządzenia powinno 




