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Narastajagcy problem pirackich atakéw
w rejonach Azji i Afryki znany jest od dawna.
Jego eskalacja wywotata ozywiona dyskusje:
co robi¢, gdy dojdzie do ataku? Jednym z na-
turalnych odruchéw jest obrona.

Pierwsze ataki, gdy piraci byli stabo wy-
posazeni i uzbrojeni w bron biatg, udarem-
niano za pomocg strug wody ze statkowych
hydrantéw. Obecnie piraci inwestujg po-
kazne sumy w specjalistyczng bron, szybkie
motoréwki i nowoczesne srodki tgcznosci.
Marynarze jednak nie pozostaja bez odpo-
wiedniego wyposazenia. Przemyst zbro-
jeniowy pracuje nad coraz skuteczniejsza
bronig ,niesmiercionosny’, ktéra by¢ moze
w przyszfosci stanie sie obligatoryjnym dla
statkéw ekwipunkiem (czytajs. 5).

Norwescy armatorzy od zawsze byli uwa-
zani za elite marynarskich pracodawcéw. Flo-
ta, ktéra dysponuja przewozi rocznie 5% Swia-
towej wymiany handlowej. Cho¢ kryzys dat sie
we znaki takze w Norwegii, istnieje wiele uwa-
runkowan, dla ktéry na statkach Norwegow
prace mogtaby znalez¢ jeszcze wigksza rzesza
marynarzy z Polski (czytaj s. 8).

Promy to specyficzne jednostki morskie,
ktére w odréznieniu od innych odbywaja rej-
sy zgodnie ze $cisle okreslonym rozkfadem.
W wyniku narzuconych ostrych ram czaso-
wych oraz zwiekszonego zakresu obowigzkéw
zatogi, okres postoju promu w porcie jest dla
niej codziennym egzaminem (czytajs.13). B

Jakub M. Bogucki
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Deepwater Horizon

Zarejestrowana na Wyspach Marshalla
pofzanurzalna, dynamicznie pozycjono-
wana platforma wiertnicza Deepwater
Horizon nalezacg do Transocean, zostata
zbudowana w latach 1998-2001 przez
koncern Hyundai, a nastepnie wydzierza-
wiona dla koncernu BP.

Platforma ta - ktdra zastyneta pobi-
ciem rekordu swiata w TVD (,True ver-
tical depth”) wykonanego odwiertu
(10 683 m), przy zmierzonej diugosci
otworu wynoszacej 10 685 m — zatoneta
22 kwietnia 2010 roku na wodach Zatoki
Meksykanskiej w wyniku eksplozji, do kté-
rej doszto dwa dni wczesniej. 11 czionkéw
126-osobowej zatogi uznano za zaginio-
nych. Reszta zdotata sie ewakuowac.

Po wielu prébach, w potowie lipca
br. udato sie zatrzyma¢ powstaty po ka-
tastrofie wyciek ropy. Jego zatamowanie
umozliwita nowa koputa umieszczona
na szczycie platformy, poéttora kilome-
tra pod woda. Sytuacja jest opanowana,
wciaz jednak trwaja badania i wprowa-
dzane sg ulepszenia, majgce zapewnic
trwatos¢ zastosowanego rozwigzania.

Foto. U.S. Coast Guard

Fredriksen ma dos¢ Norwegii
Znany w branzy morskiej potentat John
Fredriksen, ktéry planowat przeflagowa-
nie kilku nalezacych do niego jednostek
pod norweska bandere poinformowat,
Ze tego nie zrobi, poniewaz ma juz dos¢
tego kraju.

Fredriksen zmienit zdanie po blizszym
zapoznaniu sie z warunkami przeflago-
wania swoich statkéw. Jego zdaniem
norweska polityka wzgledem armatoréw
i ciagte jej zmiany nie sprzyjaja dalszemu
rozwojowi sektora, stad tez obecna jego
decyzja.

Ostatecznie, prawdopodobnie piec
jednostek, ktére obecnie ptywaja pod
bandera norweska, zostanie przeflago-
wanych.

~Mam dosc. Interesy z Norwegig staty
sie zbyt skomplikowane. Gra nie jest war-
ta Swieczki” - powiedziat Fredriksen dla
norweskiej gazety Verdens Gang.

Zrédto: Shipgaz

MSC powieksza flote
MSC planuje powiekszy¢ swoja flo-
te o co najmniej 30 jednostek (kazda
o ladownosci ok. 14000 TEU) w ciagu
trzech kolejnych lat. Gianluigi Apon-
te, prezes MSC, oglosil, Zze w bieza-
cym roku spodziewane jest wiaczenie
do floty 13-14 statk6w, 10 w roku 2011
oraz 9 w roku 2012. Ladownos¢ flo-
ty ma si¢ we wspomnianym okresie
zwiekszy¢ o 10%.

Wprowadzenie kazdej z nowych
jednostek bedzie wigzalo sie z wycofa-

MSC Asli w gdyriskim porcie. Fot. TMW

niem jednej starszej jednostki o ladow-
nosci 8000 TEU. Oznacza to, ze MSC
nie ma w planach tworzenia nowych,
dodatkowych polaczen miedzy Dale-
kim Wschodem a Europa.

Prezes Aponate poinformowal tak-
ze, ze w zesztym roku statki MSC prze-
transportowaly 10,5 min TEU, a wiec
wiece] niz w przedkryzysowym roku
2007. Jednak poréwnujac zeszlorocz-
ne wyniki z tymi z 2007 roku, obroty
firmy spadly.

Zrédto: fairplay.co.uk

T

Turcja podpisuje konwencje ONZ
w sprawie ztomowania statkow
Turcja, jedno z pieciu panstw zlo-
mujacych najwieksza ilos¢ statkow
na Swiecie, podpisala wspierang przez
ONZ konwencje w sprawie zlomo-
wania przyjaznego srodowisku. Inter-
national Convention for the Safe and
Environmentally Sound Recycling of
Ships, przyjeta w Hong Kongu w maju
ubieglego roku, skierowana jest ku
zapewnieniu gwarancji, iz zilomowane
statki nie stwarzaja zagrozenia dla lu-
dzi i srodowiska naturalnego.
Konwencja zawiera wszystkie
glowne aspekty, ktére powinny byc

brane pod uwage w procesie ztomo-
wania, m.in. nieusuniete, niebezpiecz-
ne substancje chemiczne znajdujace
sie¢ na statkach czy warunki pracy lu-
dzi zatrudnionych na zlomowiskach.

Dodatkowo, dokument regulu-
je wymagania dotyczace przyjaznych
srodowisku sposobéw przeprowadza-
nia ztomowania — np. odpowiedniego
przygotowania jednostki — bez spadku
efektywnosci prac. Konwencja skupia
sie¢ takZe na wprowadzeniu mechani-
zmu kontroli wyrazajacego sie¢ W cet-
tyfikacjach oraz raportach.

Zrédio: ONZ

Spadta ilos¢ wypadkow na Battyku
W roku 2009 na Morzu Baltyckim
miato miejsce 105 wypadkow, a wiec
0 22% mniej niz w roku 2008 — wyni-
ka z raportu przeprowadzonego przez
Helcom. Niemal do wszystkich wy-
padkéw doszlo w poblizu brzegu lub
portow.

Najczestsze incydenty dotyczyly
wplyniecia na mielizne — 38 przypad-

kéw: 34 przypadki wigzaly sie z kolizja-
mi (w roku 2008 bylo ich 41, a w roku
2006 — 54). Bezposrednie zderzenia stat-
kéw mialy miejsce szes¢ razy. Od roku
2005 ilos¢ tego typu wypadkow spadia
0 80%.

53% kolizji wydarzylo sie na polu-
dniowo-zachodnich wodach Baltyku.

Zrédto: Shipgaz
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BRON ,,NIESMIERCION'OgNA'i A MOZLIWOSCI
SAMOOBRONY STATKOW HANDLOWYCH

dobie zwigkszajacych si¢ za-
grozen dla zeglugi handlowej,
czemu towarzyszy —dazenie

do maksymalnego ,,wyzyskiwania” ak-
tow przemocy przez media, co z kolei
znieksztalca rzeczywiste rozmiary uka-
zywanego zjawiska, nader czgsto pojawia
si¢ pytanie: w jaki sposéb statki handlowe
moglyby zyskaé zdolno$¢ do skutecznej
samoobrony na morzu? Rozpatrujac 16z-
ne warianty odpowiedzi na tak sformu-
towany problem, nader czegsto wskazuje
sic na rozmaite $rodki zaliczane do tak
zwanej broni ,,nie§miercionosnej”.

Geneza broni,nieSmiercionosnej”
Owa grupa $rodkéw razenia ma stosun-
kowo krotka histori¢. Pojawiala sig, kie-
dy po zakoficzeniu zimnej wojny zaszla
nagla, wynikajaca z rozszerzenia funkcji
sit zbrojny o rozmaite ,,operacje inne niz
wojna”, potrzeba wyposazenia zolnierzy
w narzedzia oddzialywania o mniejszej
sile destrukceyjnejniz typowabrofiwojsko-
wa. Poczatkowo armie siegnely po $rod-
ki z arsenaléw policyjnych. Pododdziaty
wydzielone do dziatan ekspedycyjnych
otrzymaly bron strzelajaca amunicja
gumows i wyrzutnie granatow z gazem
tzawiacym. Czg$¢ Zolnierzy wyposazo-

L il )

ST A Y S~ g e B T

no w ekwipunek zapozyczony od zwar-
tych formacji policyjnych uzywanych
do rozpraszania tlumu i przeszkolono
w zakresie postugiwania si¢ nim.

Szybko okazalo si¢ jednak, Ze nie jest
to wlasciwy kierunek. Wynikalo to z kil-
ku przyczyn. Przede wszystkim sytuacje,
z ktorymi stykaja si¢ sily zbrojne podczas
dziatann ekspedycyjnych, mimo ze wy-
magajq restrykcyjnego ograniczania uzy-
cia sily, wiaza si¢ ze znacznie wigkszym
poziomem agresji, chaosu i nieprzewi-
dywalnos$ci niz najwigksze nawet burdy
stadionowe 1 masowe akty wandalizmu,
w trakcie pacyfikowania ktérych stosowa-
ny jest sprzet policyjny. W takiej sytuacji
srodki policyjne okazywaly si¢ na ogot
zbyt slabe, by zapewni¢ pododdzialom
szybkie opanowanie sytuacji, a ryzyko po-
noszone przez zotnierzy w starciu z agre-
sywnym ttumem bylo bardzo wysokie.

Druga ptzyczyna negatywnej oceny
$rodkéw z arsenatu stuzb porzadku pu-
blicznego przez wojskowych wynikala
z faktu, ze w wigkszosci przypadkow srod-
ki te nie eliminowaly najgrozniejszej fazy
calego zdarzenia, czyli fizycznej konfron-
tacjl z thumem, kt6éry mial znaczna prze-
waga liczebna, co dodatkowo utrudniato
szybkie opanowanie sytuacji. Dlatego sto-
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sunkowo nieliczne sily ekspedycyjne nie
mogly zaakceptowac takiego rozwigzania.
Sktonilo to sily zbrojne pafistw najbardziej
zaangazowanych w dzialania ekspedycyj-
ne, do przyspieszenia prac nad posrednia
grupa $rodkéw oddziatywania, ktére na-
Zwano ,,bronia nieSmierciono$na”.

Rodzaje broni,nieSmiercionosnej”
W poszukiwanie satysfakcjonujacych
rozwigzaf wprzegnieto wszystkie wia-
$ciwie dziedziny wiedzy i to nie tylko
techniczno-technologiczne, ale réwniez
psychologie, medycyne i inne. Po prze-
prowadzonych badaniach opracowano
kilka grup ,,broni nie§miercionosnych”,
do ktérych mozna zaliczy¢:

o srodki akustyczne (rozmaite urzadze-
nia ogluszajace, hukowe, ale réwniez pra-
cujace w zakresie czestotliwosci niestyszal-
nych dla ludzkiego ucha, a powodujacych
dotkliwy, uniemozliwiajacy prowadzenia
jakiejkolwiek celowej dziatalnosci, bol),

e srodkiakustyczno-optyczne (mozna
je skrétowo opisaé jako rozbudowane
o czynnik oddzialujacy na wzrok §rod-
ki przedstawione powyzej, sa to wigc
rozmaite fadunki hukowo-oslepiajace),
e srodki  optyczne  (oddzialujace
nawzrok, powodujace odwracalng utrate



=
widzenia, co skutkuje niemoznoscia
podjecia celowego dziatania. W formie
laseréw o malej mocy byly uzywane
m.in. do oslepiania pilotéw samolotéw
rozpoznawczych prowadzacych na przy-
klad obserwacje ¢wiczen sil morskich,
prowadzonych na morzu otwartym),

e srodki elektryczne (wykorzystujace
jako czynnik razenia energie elektryczna,
réznego rodzaju paralizatory, tazery itp.),

e s§rodki elektromagnetyczne (prze-
znaczone gléwnie do zatrzymywania
pracy silnikow pojazdéw mechanicz-
nych, rozwigzania te znajduja si¢ w fazie
zaawansowanych eksperymentéw, ukie-
runkowanych gléwnie na opracowanie
pewnej metody zatrzymywania pojaz-
déw z dystansu, ale rowniez do oddzia-
tywania na ludzi),

e $rodki mechaniczne (rozmaitego ro-
dzaju urzadzenia i rozwiazania zapew-
niajgce ,udarowe” badz |, kinetyczne”
oddzialywanie; mozna tutaj wymieni¢
szeroki wachlarz urzadzed od klasycz-
nych armatek wodnych, przez specjalng
amunicj¢ o ograniczonej $mierciono$no-
$ci, zardbwno gumows jak 1 zelowa, mio-
tang z typowych dziatek kalibru 20 mm,
po siatki umozliwiajace obezwladnianie
szczegblnie agresywnych osobnikow),

e srodki chemiczne:

- oddzialujace na rézne zmysly czlo-
wieka, miedzy infiymi na wzrok. Stosowane
gléwnie w formie dymow, gazow 1 innych,
ktére powoduja odwracalny stan bardzo
zlego samopoczucia, wykluczajacy podej-
mowanie zorganizowanego dziatania,

- utrudniajace lub uniemozliwia-
jace poruszanie si¢ (rézne substan-
cje, gléwnie w formie zeléw Ilub
plynéw, ograniczajace tarcie, lub
przeciwnie — oblepiajace koniczyny
1 przytwierdzajace osoby do podtoza).

W literaturze mozna spotkac rozwa-
zania dotyczace jeszcze innych mozliwo-
$ci wytworzenia §rodkéw wpisujacych
si¢ w szeroko interpretowang grupe
broni ,,nie§miercionosnych”. Analizuje
si¢ na przyklad mozliwosé¢ posluzenia
si¢ czynnikami biologicznymi, tzw. ,,nie-
$mierciono$nabronia bakteriologiczng”.
Opor catych spolecznosci udaremnia
si¢ poprzez wywolywanie epidemii. Jest
to jednak przypadek skrajny i na razie
rozwazany tylko teoretycznie, gdyz po-
wszechnie uznano, ze ryzyko zaistnienia
mutacji 1 wymknigcia si¢ czynnika cho-
robotworczego spod kontroli jest zbyt
duze. Pojawiajg si¢ réwniez koncep-
cje z pogranicza psychologii spotecz-
nej i fantastyki naukowej, wskazujace
namozliwo$¢ postuzenia si¢ projekcjami
holograficznymi.Mialybyéonepotaczone
z innymi $rodkami oddzialywania, by
wywola¢ na przyklad eufori¢ religijna,
a nastepnie przekazaé¢ pozadane infor-
macje, ksztaltujace postawy i zachowa-
nia potraktowanej w ten sposéb spo-
tecznosci. Caly zamyst odnosi si¢ raczej
do wojny psychologicznej, ale omo-
wiony zostal w publikacji poswigconej
,broniom nie§mierciono$nym”, co do-
datkowo ilustruje jak bardzo pojemna
i trudna do jednoznacznego zdefinio-
wania jest ta kategoria.

Bron ,niesmiercionosna” na morzu
- dotychczasowe doswiadczenia

Swoistym paradoksem jest to, ze ma-
rynarze od dziesiatek lat postuguja si¢
bronig ,,nie§mierciono$ny”, nie wiedzac,
ze to czynig. Czymze bowiem innym
bylo i jest odpowiadanie na zagrozenie
strugami wody z wezy przeciwpozaro-
wych czy tez wznoszenie rozmaitego
rodzaju batier (z katownikéw, drutu

kolczastego, tasmy ,,concentrina”)? Wy-
specjalizowane rozwigzania z zakresu
broni ,,nie$miercionodnej” trafity jednak
na poktady jednostek handlowych sto-
sunkowo niedawno, w zwiazku z czym
dysponujemy nader ograniczonym za-
sobem do$wiadczen.

Pierwszy przypadek uzycia bro-
ni ,nie$miercionod$nej” zwigzany byl
z pirackim atakiem na statek Seabour-
ne Spirit. 5 listopada 2005 roku piraci
somalijscy zblizyli si¢ dwoma todziami
do tego luksusowego ,,megajachtu”
wycieczkowego. Zajécie rozegralo sig
okoto 160 km od wybrzeza Somalii, Se-
abourn Spirit plynal wowczas z Alek-
sandrii w Egipcie do Mombassy w Ke-
nii. Otworzywszy ogien, piraci usitowali
zmusic zatoge do zastopowania maszyn,
co umozliwitoby im wdarcie si¢ na po-
klad. Norweski kapitan, Sven Erik Pe-
dersonand, zwigkszyl jednak predkosé
do maksymalnej i potozyl swoj statek
na kurs kolizyjny z jedna z todzi. Jedno-
czesnie pracownicy ochrony wchodza-
cy w sklad zatogi obsadzili urzadzenia
obronne statku — tak zwane Long Range
Acoustic Devices (LRAD). Kiedy piraci
ruszyli w pogon za statkiem obezwtlad-
nieni zostali emitowanymi kierunkowo
dzwickami o wysokiej czestotliwosci.
Rang od odlamka granatu wystrzelo-
nego z granatnika przeciwpancernego
RPG 7 odniést wowezas jeden z ochro-
niarzy, obstugujacy rufowy emiter, ale
napastnicy wycofali sig.

LongRange Acoustic Device—LRAD
(,,urzadzenie akustyczne dalekiego zasie-
gu”) jest wynikiem zainicjowanego kilka
lat temu panelu projektéw ukierunko-
wanych na stworzenie broni ,,nie$miet-
ciono$nej”. LRAD to dzielo American
Technology Corporation z San Diego
w Kalifornii. Poczatkowo opracowywano
go jako nisko inwazyjny system umozli-
wiajacy rozpraszanie tlumu, nie wyma-
gajacy bezposredniej konfrontacji funk-
cjonariuszy z demonstrantami. PézZniej
znaleziono dla niego inne zastosowania.
Emitery systemu waza po okolo 20 kg
i maja po 83 cm $rednicy. Stuza do gene-
rowania w sektorze 15-30° dzwicku wy-
sokiej czestotliwosci o energii 1000 W/
m?. Takie natezenie moze trwale uszko-
dzi¢ stuch. Zasieg urzadzenia wynosi
maksymalnie 500 m, a w odleglosci 300
m od emitera natgzenie dzwicku wynosi
105 dB. Jezeli ludzie znajduja si¢ w od-
legtosci mniejszej niz 90 m od emitera
generowany przezen dzwick powoduje
tak dotkliwy bol, ze zdarzaly si¢ wypadki
utraty przytomnosci. Sytuacja taka wyklu-
cza jakiekolwiek celowe dziatanie.
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Uzycie innego rodzaju broni ,,nie-
$mierciono$nej” odbylo si¢ w skrajnie
odmiennych warunkach, gdyz postuzo-
no si¢ nig nie do obrony, lecz do ataku.
6 stycznia 2010 roku jednostki ekologow
z organizacji Sea Shepard Conservation
Society rozpoczely ngkanie na wodach
antarktycznych japofskich wielorybni-
czych statkéw lowczych. Sternik kata-
maranu Ady Gil rozpoczal okrazanie
z duza predkoscia statku przetwérni
Nisshan Maru. Statek obrzucony zostat
brytami zepsutego masta oraz o§wietlo-
ny wymierzonym w sternikow zielonym
laserem (urzadzenie z grupy tak zwanej
broni ,,nie$mierciono$nej”’, powodu-
jace czasows utrate wzroku). Japon-
czycy odpowiedzieli za pomoca urza-
dzenr akustycznych (obezwladniajacych
dzwigkiem  wysokiej  czestotliwosci)
1 strugami wody pod ci$nieniem miota-
nymi z pradownic. Ostatecznie jednak
wielorybniczy statek lowczy Shonan
Maru 2 staranowal Ady Gil. Katamaran
zatongl 8 stycznia br. podczas holowa-
nia do francuskiej stacji antarktycznej
Dumont d’Urville.

Obecnie na rynku dostepnych jest
kilkanascie modeli ,,zielonych laseréw”
(uzywane jest rowniez okreslenie ,,daz-

zler”) o zasi¢gu skutecznym od kilkuset
metrow do ponad pigciu kilometrow,
z ktérych cze$¢ dostepna jest w otwar-
tym obrocie handlowym.

Przysztos¢ broni ,niesmierciono-
$nej” w zegludze handlowej

Utrzymywanie si¢ wzglednie wysokiego
poziomu zagrozenia aktami przemocy
w obrebie obszaréw morskich z pew-
noscia spowoduje znacznie szersze niz
obecnie stosowanie $§rodkéw z grupy
broni ,,nie$miercionos$nej” na pokla-
dach statkéw handlowych. Zatozy¢ przy
tym mozna, ze najszersze zastosowanie
znajda proste 1 wzglednie tanie pasyw-
ne $rodki zaporowe, czyli na przykiad
bariery polaczone z bgbnami stuzacymi
do rozwijania ta$my typu ,,concentri-
na”. Zapewniaja one stosunkowo duza
skutecznosé, moga by¢ wielokrotnie
rozwijane 1 zwijane, a ich uzycie nie
wymaga specjalistycznych umiejetnosci
wyniesionych z dlugotrwalego szkole-
nia. Krok kolejny to doposazenie $rod-
kow zaporowych w chroniace je przed
szybkim demontazem i utrudniajace
forsowanie ,,nie§miercionosne” fugasy
odpalane zdalnie badZ automatycznie.
Interesujacym rozwigzaniem w obre-
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bie sprz¢tu z tej grupy jest tak zwana
modulowa amunicja do kontroli ttumu
(Modular Crowd Control Munition).
Jest to urzadzenie podobne do kierun-
kowej miny odtamkowej Claymore, ale
zamiast szrapneli stalowych miota 600
kulek gumowych. Sektor razenia wynosi
80 stopni, odleglos¢ bezpieczna dla po-
razonego 5 m, zasi¢g skuteczny 15 m.
Nastepnym krokiem jest wyposazanie
jednostek w $rodki aktywnej obrony. Za-
tozy¢ mozna, ze sposrdéd urzadzen do-
stepnych na rynku najczesciej wybierane
beda LRAD i podobne, gdyz wykazaly
sie one skutecznoScig dzialania, taczac
ponadto umiarkowana cen¢ z prostotq
obstugi, co eliminuje koniecznos$é za-
trudniania dodatkowego personelu.
Postawi¢ mozna hipoteze, ze broa
»hiesmierciono$na”, skoro juz raz zna-
lazta si¢ na poktadach statkéw han-
dlowych, zapewne tam juz pozostanie.
Oczywidcie poziom nowoczesnosci
1 skutecznosci tych srodkéw bedzie za-
lezny z jednej strony od warto$ci samych
jednostek i ich tadunkow, z drugiej za$
od przyjetej przez armatora polityki bu-
dowania bezpieczefistwa. ]

Krzysztof Kubiak

Zielony laser - Dazzler. Fot. US Air Force



NORWEGIA - RAJUTRACONY?

Chociaz indeks Baltic Dry spadi
ostatnio po raz 30 z rzedu, usta-
nawiajac rekordows, najdiuzsza
od roku 2006 serie spadkows, powszech-
nie uwaza sie, ze w zegludze ,,co$ drgne-
to”. Nie miejsce tu na szersza analize
obecnego rynku, ale dla przykladu w sek-
torze kontenerowcow (jednym z najbar-
dziej dotknietych recesja), ktorych 10%
bylo nadal uwiazanych na poczatku roku
2010, zauwaza sie ozywienie chocby na
rynku azjatyckim i na trasie Azja-Euro-
pa. Co prawda duza liczba nowobudo-
wanych kontenerowcéw, ktore wejda
do eksploatacji w roku 2011, zwiekszy
jeszcze nadwyzke tonazu na rynku, ale
oczekiwany Swiatowy wzrost gospodar-
czy pozwoli przynajmniej czes¢ statkow
uwigzanych i nowobudowanych wpro-
wadzi¢ do eksploatacii.

Jesli przyjac, ze niektore inne sektory
zeglugi , tapia oddech”, czas pomyslec
o perspektywach dla marynarzy polskich,
a w kontekscie ostatnich niedobrych
wiadomosci o nowych regulacjach po-
datkowych i mozliwych komplikacjach
w zakresie oplat skladek socjalnych
przez marynarzy polskich zatrudnionych
na statkach NIS, warto zwrocic szczegol-
ng uwage na rynek norweski.

Morze od dawna stanowilo jedno
z gléwnych Zrédel dochodu Norwegii.
W roku 2007 warto$¢ wygenerowana w tym
kraju przez przemyst morski przekroczyla
100 miliardow NOK (co stanowi 11% ca-
tego sektora norweskich przedsiebiorstw)

8
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— dwa razy wiecej w poréwnaniu np. z 1o-
kiem 2002. Norwegia jest potega morska;
zegluga, ryboléwstwo, budownictwo okre-
towe, technologie off-shore czy gérictwo
morskie to pola, na ktérych Norwegowie
niezmiennie znajduja sie w $wiatowej czo-
lowce. Niespelna 5-milionowa ludnosé nie
jest w stanie dostarczy¢ dostatecznej licz-
by wyszkolonych marynarzy do obshugi
tak duzej floty tego kraju. To powoduje,
ze tamtejszy rynek pracy jest bardzo obie-
cujacy, réwniez dla marynarzy polskich -
i to z kilku powod6w:

Flota handlowa kontrolowana przez
armatoréw norweskich w pazdzierniku
2009 roku liczyla ogolem 1 838 statkéw
o lacznym dwt 40,8 min ton. Jak wszystkie
inne, zostala ona bolesnie dotknieta przez
kryzys; zmniejszyla sie wiec w stosunku

Fot. TMW

do poczatku roku 2009 o 38 statkéw; czyli
niemal o 2 proc. W tym samym okresie
liczba statkéw noszacych norweska ban-
dere spadia o 44 i obecnie 46 proc. kon-
trolowanych przez armatoréw norweskich
statkow nosi norweska bandere. W roku
2009 spadia tez o 108 (do 236 statkow)
liczba zaméwionych nowych statkow
dla floty norweskiej. Pomimo tego, flota
handlowa Norwegii nadal nalezy do naj-
wiekszych na Swiecie, a dominuja w niej
chemikaliowce, masowce i gazowce. Oko-
o 5 proc. $wiatowej wymiany handlowej
jest realizowana przez statki znajdujace sie
pod norweska kontrola.

Drugim waznym powodem sa pod-
morskie zasoby weglowodorow. W roku
2009 potwierdzone zloza ropy naftowej
na norweskim szelfie wynosily 7,5 mi-

| Liczba | tonaz tys. dwt

Statki pasazerskie i promy 26 526

Gazowce 122 3 840
Chemikaliowce 308 6231
Zbiornikowce dowozowe i magazynowe 52 6307
Zbiornikowce-ropowce 89 8953
Kombinowane 12 1340
Masowce 150 6495
Inne suche 599 5899
Serwisowe off-shore 480 1699

Tabl. 1. Struktura floty kontrolowanej przez norweskich armatoréw w pazdzierniku 2009 roku
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liarda ba.rylek, a gazu naturalnego 2 985
mld m® i w obu przypadkach sa one
(pomijajac Ros]e) na]\meksze w Europie.
Norwegia ma réwniez na)vmcksza_ liczbe
aktywnych platform, najwyzsza dobowa
produkcje ropy (2,0 min barylek) i gazu
(103 470 min m3). Jest tez piatym najwiek-
szym producentem gazu i jedenastym —
ropy naftowej na swiecie oraz szostym jej
eksporterem.

Co wazne, pomimo wyczerpywania sie
starych z16z, potwierdzone norweskie za-
soby sa pietnastymi najwiekszymi na Swie-
cie, a akweny polozone daleko na péinoc
od wybrzezy tego kraju najprawdopodob-
niej kryja ich jeszcze wiele. Kraj ten nadal
intensywnie inwestuje w poszukiwania
z16z ropy i gazu na swoim szelfie. W roku
2008 wylozono na ten cel 23,3 mld koron,
W tym na same wiercenia — 15,6 mld.

To ogromne bogactwo jest obshugi-
wane odpowiednio duza flota statkéw
offshore. W pazdzierniku 2009 nor-
weska flota mobilnych instalacji off-
shore liczyla 66 jednostek i skladala sie
z 22 platform potzanurzalnych, 21 FPU,
5 statkéw wiertniczych i 18 platform sa-
mopodnosnych. Ponadto szes¢ MODU
bylo nieaktywnych (w remontach, prze-
budowie itd). Wspolczynnik wykorzy-
stania floty off-shore Norwegn wynosil
91 proc., podczas gdy Swiatowej - 79
proc., co najlepiej swiadczy o efektyw-
nosci eksploatacji floty norweskie;.

1 pazdziernika 2009 okolo 29 proc.
kontrolowanych przez Norwegie mobil-
nych jednostek off-shore zatrudnionych
bylo na norweskim szelfie kontynental-
nym, 11 proc. na brytyjskim, 9 proc.
bylo uwiazanych, remontowanych itd.

Z.25do 16 spadlaliczba zam6wionych
nowych mobilnych jednostek off-shore,
ale i tak stanowia one 10 proc. zaméwien
swiatowych. Zamoéwiono réwniez 118
nowych statkéw off-shore, z czego 73
w stoczniach norweskich. 50 proc. zamé6-
wionych to statki serwisowe.

nie podjeta odpowiednia akcja, norwescy
marynarze w przemysle off-shore tego
kraju stracq prace. Dzieje sie tak z po-
wodu rosnacej liczby przeflagowan stat-
kéw off-shore znajdujacych sie na szelfie
norweskim pod wygodne bandery. W la-
tach 2008-2009 przeflagowano 64 statki
offshore i w efekcie kilkuset marynarzy
norweskich stracilo prace, a trend ten na-
dal sie utrzymuje. Na przeflagowane stat-
ki okretuje sie marynarzy innych narodo-
wosci oferujac im atrakcyjne, lecz nizsze
od norweskich standardéw place.

Norweskie zwiazki zawodowe Zadaja
dla zatrudnionych na szelfie marynarzy
innych narodowosci plac na poziomie
norweskim, spodziewajac sie, Ze to od-
straszy armatorow od zatrudniania ob-
cokrajowcow.

Tymczasem Stowarzyszenie Arma-
torow Norweskich (NSA) nie wyraza
aprobaty dla zadan marynarzy tego kra-
ju, na przykiad na wprowadzenie dodat-
kowego bonusu dla wyréwnania stawki
proponowanej w oparciu o norweska
narodowa umowe off-shore i nizsza,
umowe modelows podpisang z NSA.

Norwescy marynarze maja o co wal-
czy¢. Calkowite zatrudnienie na stat-
kach floty norweskiej spadlo pomiedzy
rokiem 1996 a 2008 o 10 proc. zaréwno
wsrod oficeréw jak i marynarzy sze-
regowych. W koncu roku 2008 okolo
12 600 oficeréw i 13 200 marynarzy
bylo zatrudnionych na statkach nosza-
cych bandere Norwegii. Liczba kadetow
pomiedzy 2004 a 2008 rokiem wzrosta
co prawda o 180 proc., ale w kolejnych
latach wplyw kryzysu musial mie¢
wplyw negatywny zaréwno w aspekcie
zainteresowania mlodych kadr praca
na morzu, jak i zainteresowaniem nimi
armatoréw. Nalezy sie spodziewac ro-
snacego  zainteresowania armatorow
norweskich kadrami zagranicznymi,
a Polacy sa bez watpienia wysoko na li-
Scie rozwazanych alternatyw.

| Potzanurzalne | Samopodnos. | Statki wiertn. | Platf.zamowione

Flota swiatowa 184 451

47 153

Flota norweska 22 18

Tabl. 2. Swiatowa i norweska flota MODU

Jest jeszcze jeden powdd, dla ktorego
norweski rynek jest interesujacy dla ma-
rynarzy polskich. Wynika on z narastaja-
cego konfliktu pomiedzy zwiazkami za-
wodowymi reprezentujacymi marynarzy
tego kraju oraz armatorami i operatorami
eksploatujacymi flote off-shore.

Na spotkaniu ITF w marcu 2010
w Berlinie stwierdzono, Ze jezeli nie zosta-

5 25

W tym miejscu warto przypomniec
polskim decydentom, jakie srodki stoso-
wane sa w Norwegii, kraju z Unia Euro-
pejska stowarzyszonym, w celu stymulo-
wania przemyshi morskiego, dajacego jej
tak znaczne dochody. Sa one stosowane
zar6wno w odniesieniu do pierwsze-
go (NOR), jak i drugiego (NIS) rejestru
norweskiego 1 miedzy innymi polegaja
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na obnizeniu kosztow pracy. W przypad-
ku NOR od 2002 r. wprowadzono system
plac netto; przedsiebiorstwo Zeglugowe
otrzymuje pelen zwrot podatkéw i skla-
dek na ubezpieczenie spoleczne wplaco-
nych w imieniu marynarza. Rozwigzanie
to stosuje sie zaréwno do rezydentow
podatkowych Norwegii, jak i marynarzy
EEA placacych w Norwegii podatki.

W przypadku statkéw zarejestrowa-
nych w rejestrze NIS, zwrot podatkéw
i skiadek na ubezpieczenie marynarzy
wynosi do 9,3 proc. dla dzialalnosci
offshore oraz do 12 proc. dla statkéw
pasazerskich i towarowych. Warunkiem
jest, ze polowe zalogi odpowiedzialnej
za bezpieczenstwo stanowiq rezydenci
Norwegii dla celéw podatkowych.

W 1996 r. Norwegia wprowadzila
ponadto podatek tonazowy, zmodyfiko-
wany w 2007 roku, celem dostosowania
do standardow UE. W efekcie w latach
1996 - 2008 liczba statkéw pod bande-
ra norwesks zwiekszyla sie o 36 proc.,
a pod wzgledem tonazu brutto o 7 proc.
Jednoczesnie jednak zaproponowano
opisane wyzej rozwigzania obniZajace
koszty pracy, czego niestety nie udalo
sie dokona¢ w Polsce.

Co prawda zanotowano jednoczesnie
11 procentowy spadek tonazu floty pod
wzgledem dwt, ale bez watpienia przy-
czyna tego jest zwiekszenie inwestycji
w specjalistyczny tonaz off-shore (czyli
jednostki relatywnie mniejsze) kosztem
duzych statkéw towarowych. W efekcie
w roku 2008 w obu rejestrach norweskich
zarejestrowanych bylto 96 statkéw specjali-
stycznych i offshore o tonazu 450 000 ton
brutto i 322,000 dwt, co oznacza wzrost
liczby o 52 proc. i tonazu odpowiednio
0230 proc. 1238 proc. Obecnie liczba stat-
kéw specjalistycznych i offshore wynosi
okolo 185, a do tego nalezy doliczy¢ jed-
nostki plywajace pod innymi banderami.
To oznacza odpowiednio duze zapotrze-
bowanie na obstugujacych je marynarzy.

Nalezy zauwazyc, Ze norwescy arma-
torzy zatrudniaja obecnie okolo 60 000
marynarzy z 50 krajéw $wiata. Udzial
Polakéw w tym rynku moze by¢ utrzy-
many, a nawet zwiekszony, jesli wladze
polskie wykaza sie odpowiednim zain-
teresowaniem problemami tego ostat-
niego, duzego polskiego przemystu
morskiego — eksportu wysokokwalifiko-
wanych kadr morskich. Czekamy zatem
z zainteresowaniem na uregulowania
spraw zwigzanych z ZUS-em, konwencja,
polsko-norweska o unikaniu podwojne-
go opodatkowania i kilku innych. =

Jerzy Puchalski



UBEZPIECZENIA ARMATORSK

Helikopter US Coast Guard w trakcie misji dostarczania inspekcji na frachtowiec Selendang Ayu,
ktory po wptynieciu na mielizne u wybrzezy Alaski przetamat si¢ na pét. Grudzien 2004. Fot. Coast Guard

szczegOlnienia ryzyk z klasy pierw-
szej (podstawowej), ktore moga
by¢ objete pokryciem ubezpieczeniowym
w ramach P&I. Posiadanie wiedzy w za-
kresie funkcjonowania tego rodzaju ubez-
pieczen jest istotne gléwnie dla armato-
16w (tj. ubezpieczonych), ktorzy uprawiaja,
miedzynarodows zegluge pasazerska lub
towarowa, a takZe zatrudnianych przez
nich marynarzy, pasazeréw, wlascicieli
tadunkéw czy ratownikéw (tj. uposazo-
nych). Ubezpieczenie typu P&I wystepu-
je jednak rowniez w formie specjalnych
Klauzul zawartych w angielskich instytu-
towych warunkach ubezpieczenia statkow
o szczegdlnym przeznaczeniu (rybackich,
portowych). Jednak zakres ochrony za-
pewnionej przez te klauzule jest z reguly
znacznie wezszy od tego, ktory zapew-
niaja pelne warunki klubowe, bowiem
uwzgledniaja szczegolne ryzyka zwiazane
z przeznaczeniem i sposobem eksploatacji
danego statku. Wiecej informacji na ten te-
mat zaprezentujemy w kolejnym numerze
,»The Maritime Worker”. Wiedza o tym, ja-
kie ryzyka moga wchodzi¢ w zakres ubez-

PoniZej prezentujemy dalszy ciag wy-
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pieczenia P&I pomaga armatorom, ktorzy
we wspolpracy z ubezpieczycielem moga
w bardziej swiadomy sposéb dostosowac
charakter ochrony polisowej do swoich
potrzeb. Znajomos¢ tematu okazuje sie
réwniez przydatna w razie wystapienia
szkody np. przy konstruowaniu roszcze-
nia do statku przeciwnego w razie kolizji.
Natomiast marynarze powinni wiedziec,
ze w razie doznania obrazen ciala czy za-
chorowania na statku lub poza nim (jed-
nak w czasie trwania kontraktu) otrzymaja
nie tylko jednorazowe odszkodowanie, ale
i pokrycie kosztow leczenia czy repatria-
qji do kraju oraz Swiadczenia chorobowe
do czasu powrotu do zdrowia. W przy-
padku zgonu odszkodowanie otrzymuje
rodzina, a ubezpieczenie pokrywa koszty
sprowadzenia zwlok do kraju. Podobnie
1zecz si¢ ma z pasazerami, jednak wypa-
dek skutkujacy obrazeniami ciala lub za-
chorowanie musi nastapi¢ na pokladzie
statku. Ponadto marynarz, jak i kazda inna
osoba znajdujaca sie na pokladzie ubez-
pieczonego statku, moze domagac sie
odszkodowania za uszkodzenie lub strate
rzeczy osobistych. Ubezpieczenie P&I ar-
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wlascicieli ladunkéw w razie powstania
szkod na ladunku z winy przewoznika ub
0s6b, za ktore jest on odpowiedzialny (jak
marynarze, pracownicy). Odnosi si¢ to tyl-
ko do szkéd powstalych w wyniku zala-
dunku, obstugi, sztauowania, przewozu,
utrzymania, opieki, wytadunku lub dostar-
czenia ladunku, a takZze w konsekwencji
niezdolnosci do Zeglugi czy niesprawnosci
ubezpieczonego statku.

Warunki ubezpieczenia P&l pokry-
waja:

SEKCJA 14 - Odpowiedzialnos¢
zwiagzang ze strata statku.

A. koszty lub wydatki powstale w zwiaz-
ku z podniesieniem, usunieciem, zniszcze-
niem, oswietleniem lub oznakowaniem
wraku ubezpieczonego statku, a takze
wszelkiego tadunku i innego mienia, kto-
re jest lub bylo przewozone na pokladzie
takiego utraconego statku, w przypad-
ku kiedy takie podnoszenie, usuwanie,
zniszczenie, oswietlenie lub oznakowa-
nie jest prawnie konieczne lub tez koszty
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tych czynnosci sq legalnie odzyskiwalne
od ubezpieczonego,

B. odpowiedzialno$¢ poniesiong przez
ubezpieczonego powstatg wskutek kazde-
go podnoszenia, usuwania lub zniszczenia
wraku ubezpieczonego statku (lub tadun-
ku na nim czy innego mienia) lub jakiej-
kolwiek préby podjecia tych czynnosci,

C. odpowiedzialno$¢ ubezpieczonego
powstala w wyniku obecnosci lub mimo-
wolnego przesuniecia wraku ubezpieczo-
nego statku (badz jakiegokolwiek tadun-
ku czy innego mienia, ktére jest lub bylo
przewozone na pokladzie takiego wraku)
lub odpowiedzialnos¢ powstala z niewy-
konania takiego podniesienia, usunigcia,
zniszczenia, o$wietlenia lub oznakowa-
nia takiego wraku (lub takiego tadunku
czy innego mienia), tacznie z odpowie-
dzialnoscig powstata w wyniki zrzutu lub
wycieku, z takiego wraku (badz fadunku
na nim lub innego mienia) ropy lub jakiej-
kolwiek innej substancii,

D. odpowiedzialno$¢, koszty i wy-
datki powstale w wyniku jakichkolwiek
przepisow  prawnych  zmuszajacych
do podniesienia, usunigcia, zniszczenia,
os$wietlenia lub oznakowania jakiegokol-
wiek ladunku czy innego mienia, tacz-
nie z wyposazeniem ubezpieczonego
statku, ktore jest lub bylo przewozone
na pokladzie ubezpieczonego statku, lub
w rezultacie jakiegokolwiek niewykona-
nia czynnosci podniesienia, zniszczenia,
os$wietlenia lub oznakowania takiego a-
dunku lub innego mienia;

SEKCJA 15 - Wydatki zwigzane
z kwarantanna.

A. dodatkowe wydatki poniesione przez
ubezpieczonego jako bezposrednia kon-
sekwencja wybuchu choroby zakaznej,
lacznie z wydatkami na kwarantanne oraz
dezynfekeje, a takze straty netto ubezpie-
czonego (ponad i powyzej wydatkéw, kto-
re bylyby poniesione wylacznie w zwiazku
z wybuchem choroby) za paliwo, ubezpie-
czenie, wynagrodzenia, zapasy techniczne,
zapasy zywnosci oraz oplaty portowe;

SEKCJA 16 - Szkody na tadunku.

A. koszty lub wydatki powstate wskutek
uszkodzenia lub utraty tadunku (takze
niedoboru tadunku) z winy ubezpieczo-
nego badz osoby, za ktérg jest odpowie-
dzialny, powstate w wyniku jego zobowia-
zan w zakresie prawidlowego zatadunku,
obstugi, sztauowania, przewozu, utrzyma-
nia, opieki, wyladunku lub dostarczenia
fadunku, a takze w wyniku niezdolnosci
do Zeglugi czy niesprawnosci ubezpieczo-
nego statku. Odszkodowanie nie bedzie
wyplacone przez Klub / ubezpieczyciela

w przypadku udowodnienia ubezpie-
czonemu, ze jego statek byl niezdatny
do zeglugi (seaworthiness) w momencie
powstania szkody w fadunku. Przewoznik
jest obowiazany dolozy¢ nalezytej staran-
nosci (due diligence), ktérej brak jest row-
noznaczny z jego wina,

B. dodatkowe koszty i wydatki (po-
wyzej 1 ponad te, ktore bylyby poniesione
przez ubezpieczonego w kazdym przy-
padku w ramach umowy o przewdz) po-
niesione przez ubezpieczonego w trakcie
wyladunku lub usuwania uszkodzonego
tadunku lub tadunku bezwarto$ciowego,
jednakze wylacznie oraz w zakresie takim,
ze ubezpieczony nie bedzie w stanie od-
zyska¢ tych kosztéw od jakiejkolwiek in-
nej strony oraz/lub w wyniku sprzedazy
takiego tadunku,

C. odpowiedzialno$¢ w ramach ko-
nosamentu bezposredniego lub przela-
dunkowego lub w ramach innej formy
umowy zatwierdzonej przez Klub w for-
mie pisemnej, a przewidujacej przewoz,
ktory czesciowo miat by¢ wykonany przez
ubezpieczony statek, jakiegokolwiek Ila-
dunku, facznie z odpowiedzialnoscia za
stratg (w tym niedobory) lub uszkodzenie
powstale ze zdarzett powstatych w czasie,
kiedy tadunek ten byl przewozony za po-
$rednictwem $rodkow transportu innych
niz ubezpieczony statek lub tez magazy-
nowany lub obstugiwany w granicach lub
poza terenem dokéw portéw zaladunku
lub wyltadunku ubezpieczonego statku,
jednakze wylacznie, kiedy taki przewdz,
magazynowanie lub obstuga jest niezbed-
na do wykonania tego konosamentu bez-
posredniego lub przetadunkowego lub
innej umowy.

Wylaczenia (niektore) z pokrycia
w sekgji 16.
Jezeli Klub nie ustali inaczej, nie ma zad-
nego pokrycia w odniesieniu do odpowie-
dzialnosci, kosztéw i wydatkéw powsta-
tych wskutek:

(i) wystawienia konosamentu, listu
przewozowego lub innego dokument za-
wierajacego lub dokumentujacego umo-
we¢ o przewdz, wraz z opisem tadunku lub
jego stanu, o ktérym ubezpieczony lub
kapitan ubezpieczonego statku wiedziat,
ze jest nieprawidlowy,

(ii) dostawy tadunku z brakami w przy-
padku kiedy konosament, list przewozowy
lub inny dokument zawierajacy lub doku-
mentujacy umowe o przewdz, jest podpi-
sany na wigkszg ilo$¢ tadunku niz ta o ktod-
rej wiedzial ubezpieczony, lub kapitan lub
starszy oficer pokladowy ubezpieczonego
statku iz zostata zatadowana lub ktora sta-
tek otrzymat do zatadunku,
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(iii) wystawienia konosamentu, listu
przewozowego lub innego dokumen-
tu zawierajacego lub dokumentujacego
umowe o przewoz, ktore zawierajq jakie-
kolwiek falszywe oswiadczenie,

(vi) dostarczenia tadunku za listem
przewozowym lub innym nieprzenaszal-
nym dokumentem dla strony innej niz
strona wymieniona przez zaladowcg jako
ta osoba, dla ktérej dostawa powinna by¢
zrealizowana,

(vii) roztadunku tadunku w porcie
lub miejscu innym niz zgodne z umowsa
o przewoz, z wyjatkiem przypadku, kiedy
taki tadunek jest w ten sposéb wytadowa-
ny za pisemna zgoda Klubu,

(viii) spéznionego przybycia lub nie-
przybycia ubezpieczonego statku do por-
tu lub miejsca zatadunku, lub tez nie za-
tadowania jakiegos konkretnego tadunku,
lub

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

SEKCJA 17 - Udziaty w awarii wspol-
nej, ktérych nie mozna odzyskac.
A.udzial w wydatkach awarii wspdlnej,
»specjalnej  rekompensacie”,  wynagro-
dzeniu za ratownictwo, ktére ubezpieczo-
ny ma lub bedzie mial prawo odzyskac
od wlascicieli fadunku albo innego uczest-
nika podrdzy morskiej, a ktérych nie moz-
na prawnie odzyskac¢ wylacznie z powodu
naruszenia UMOwy przewozu

SEKCJA 18 - Proporcje udziatéw
w awarii wspodlnej.

A. udzial w wydatkach awarii wspdlnej,
,»specjalnej rekompensacie”, wynagrodze-
niu za ratownictwo, ktoérych nie mozna
odzyska¢ w ramach polisy ubezpieczenio-
wej ,,Kadtuba i Maszyn™ (casco);

SEKCJA 19 - Mienie na statku ubez-
pieczonym.

A. odpowiedzialno$¢ za stratg czy uszko-
dzenie kontenerdw, sprzetu, paliwa lub
innego mienia na ubezpieczonym statku,
innego niz fadunek i rzeczy osobiste kaz-
dej osoby na ubezpieczonym statku;

SEKCJA 20 - Wydatki na ratownikéw
zgodnie ze standardowymi formu-
larzami umowy o ratowanie.

A. odpowiedzialno$¢  ubezpieczonego
za oplacenie ratownika (firmy ratowni-
czej) w ramach uzasadnionych wydatkéw
z wyjatkiem zasady ,,no cure — no pay”
(w przypadku nieskutecznosci ratowania
nie ma wynagrodzenia) zawartej w Klau-
zuli 1(a) Standardowego Formularza Lloy-
da Umowy o Ratowanie (1980), a takze
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B. za oplacenie , specjalnej rekompen-
saty” (do wysokosci poniesionych wydat-
kéw przez ratujacych), co do ktorej ratuja-
cy moga mie¢ tytul, jezeli probowali, nawet
bezskutecznie, zapobiec zanieczyszczeniu
srodowiska;

SEKCJA 21 - Kary.

A. kary nalozone na ubezpieczony
statek przez sad, trybunal lub wiladze
w konsekwencji naruszenia przepisow
celnych (np. z tytulu niezgodnosci ilo-
$ci towaru z deklaracjq lub dokumenta-
mi statku), przemytu, zlamania prawa
imigracyjnego, przypadkowego zrzutu
ze statku, wycieku oleju lub niebez-
piecznych substancji, a takze z innej
przyczyny okreslonej przez Klub;

SEKCJA 21 A - Konfiskata statkéw.
A. roszczenie ubezpieczonego w calosci
lub w czesci z tytulu utraty ubezpieczo-
nego statku, w konsekwencji konfiskaty
tego statku przez jakikolwiek prawnie
umocowany sad, trybunal lub wiladze
z powodu naruszenia jakiegokolwiek
prawa lub uregulowania celnego z za-
strzeZeniem Ze:

(i) zaplate z tytulu takiego roszczenia
autoryzuje Klub,

(ii) catkowita kwota, ktéra moze
zosta¢ odzyskana od Klubu w zadnych
okolicznosciach nie moze przekraczac
wartosci rynkowej ubezpieczonego stat-
ku bez zobowiazan finansowych w dniu
konfiskaty,

(iii) ubezpieczony przekona Klub,
ze podjal wszelkie kroki, ktore zostana
uznane za uzasadnione w celu zapo-
biezenia naruszeniu prawa celnego lub
przepisow celnych, ktére prowadzily
do konfiskaty;

SEKCJA 22 - Dochodzenia i postepo-
wania karne.

A. koszty oraz wydatki poniesione przez
ubezpieczonego na ochrone swych inte-
reséw pized formalnym wyjasnieniem
straty lub katastrofy z udzialem ubezpie-
czonego statku lub w zwigzku z obro-
na w postepowaniu karnym wszczetym
przeciwko kapitanowi lub marynarzowi
na ubezpieczonym statku lub jakiemukol-
wiek innemu pracownikowi lub agentowi
ubezpieczonego lub innej osobie z nim
Zwigzanej;

SEKCJA 24 - Koszty poniesione ce-
lem zmniejszenia lub zapobiezenia
szkodzie.

A. nadzwyczajne koszty oraz wydatki
poniesione w sposéb uzasadniony w trak-
cie lub po zajsciu jakiejkolwiek nieszcze-
sliwego wypadku, zdarzenia lub sprawy
stanowigcej podstawe do powstania rosz-
czenia wobec Klubu i poniesione jedynie
w celu unikniecia lub zmniejszenia jakiej-
kolwiek odpowiedzialnosci lub wydatku,
wobec ktorych ubezpieczony ma pokry-
cie w Klubie,

B. koszty prawne oraz wydatki odno-
szace si¢ do jakiejkolwiek odpowiedzial-
nosci lub wydatkéw, wobec ktorych ubez-
pieczony ma pokrycie w Klubie. il

Piotr Radwanski

Opracowanie na podstawie:

2010 The Rules of Class 1 & 2 “The West
of England Ship Owners Mutual Insu-
rance Association (Luxembourg)”
Ttumaczenie dr Bolestawa Borzyc-
kiego z biura thumaczen Lingua Care In-
ternational Cross Cultural and Language
Services,

W nastepnym numerze:

Ubezpieczenia armatorskie - P&I, cz. 3
(pokrycie specjalne — klasa druga, wyla-

czenia).

UBEZPIECZENIA MORSKIE

Tradycja i doSwiadczenie na morzu!

Morze to nieokietznany zywiot, dlatego lepiej mie¢
doswiadczonego partnera, ktory moze Cige wesprzec
w razie trudnosci. Jedynie Warta gwarantuje tak szeroki

pakiet ubezpieczen morskich, utrzymujac pozycje lidera

na rynku krajowym. Teraz mozesz liczy¢ na nasze

T WARTA

doswiadczenie i wyptynac na spokojne wody!

TUIR WARTA S.A.
Przedstawicielstwo Morskie w Gdyni
tel. (058) 662 45 62

e-mail: gdynia.marine@warta.pl

Nalezymy do Grupy KBC

Towarzystwo Ubezpieczen
i Reasekuracji S.A.



POSTOJ PROMU MORSKIEGO PRZY TERMINALU

Post6j M/f Polonia przy nabrzezu w Ystad. Fot. TMW

romy morskie eksploatowane
Psq zwykle przez dluzszy okres

na jednej i tej samej linii. Z tego
wzgledu, w celu sprawnego przepro-
wadzenia operacji  przetadunkowych,
jednostki tego typu cumujq w specjalnie
przystosowanych rejonach portéw mor-
skich. Przystosowanie do obstugi tylko
jednego typu statkéw spowodowalo
wyodrebnienie organizacyjne terminali
promowych ze struktur terytorialnych
i administracyjnych portéw. Terminal
promowy wykonuje ustugi portowe
i przeladunkowe na rzecz armatoréw
promowych.

Struktura wiasnosciowa terminali
promowych

Mozna wyobrazi¢ sobie sytuacje, gdy ar-
mator jest réwniez wladcicielem rejonu
portu przystosowanego do obslugi pro-
moéw. Plusem takiego rozwiazania jest
obstuga pasazeréw i tadunku na kazdym
etapie przewozu realizowana przez jedna
it sama firme. Dzigki temu mozliwe jest
uniezaleznienie od dyktatu cenowego
ustugodawcy — terminalu promowego.
Zapewniona jest tez petna odpowiedzial-
no$¢ armatora za jako$¢ 1 bezpieczen-
stwo obstugi portowej promu morskiego.
Przewoznik jasno i czytelnie przekazuje

pasazerowi informacje na temat wszyst-
kich etapow transportowych — od wstep-
nej rezerwacji biletu, po wyjazd z portu
docelowego. Natomiast jednym z mi-
NusOwW PpOwyzszego rozwigzania jest
niewielkie wykorzystanie infrastruktury
1 zwigzana z tym konieczno$¢ ponosze-
nia pelnych kosztéw obstugi terminalu
tylko przez jednego armatora. Przykta-
dem jest Baza Promowa w Gdanisku za-
rzadzana przez Polska Zeglug@ Battycka.
Obstugiwane w tym miejscu sa jedynie
dwie jednostki — m/f ,Scandinavia”
oraz m/f ,Baltivia” — kursujace na linii
Gdansk — Nyndshamn.

Nieco odmienng strukture organiza-
cyjng 1 wlasnosciowsa posiada Terminal
Promowy Swinoujscie. TPS jest osa-
dzony w strukturach administracyjnych
Zarzadu Portéw Szczecin i Swinoujscie.
W tym przypadku mozliwy jest podziat
kosztéw utrzymania infrastruktury lado-
wej pomigdzy wszystkich ustugobiorcéw
terminala. W tym przypadku sa to trzej
wlasciciele proméw. Najwickszy z nich
to Polska Zegluga Morska posiadajaca
trzy jednostki pasazersko-samochodo-
we m/f | Gryf”, m/f [ Wolin” i m/f
»okania” i jeden pasazersko-samocho-
dowo-kolejowy m/f ,Polonia”, eks-
ploatowane pod marka promowa Unity
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Line. Kolejnymi wlascicielami promoéw
zawijajacych do Swinoujscia to Euroafri-
ca Linie Zeglugowe z trzema jednostka-
mi m/f ,Galileusz”, m/f , Kopernik”
im/f ,Jan Sniadecki” oraz wspomniana
juz weczesniej Polska Zegluga Baltycka
eksploatujaca dwa promy m/f ,,Wawel”
i m/f ,Pomerania”. Dziewi¢¢ proméw
cumujacych do terminala promowego
w  Swinoujéciu  eksploatowanych  jest
na czterech liniach Zeglugowych tacza-
cych Polske ze Skandynawia.

Cumowanie promu przy terminalu

Zgodnie z rozkladem rejséw promu
morskiego postdj przy terminalu wyzna-
czony jest w $cisle okreslonym przedzia-
le czasowym. Zarzadzajacy terminalem
ustala plan wykorzystania nabrzezy. Za-
planowane w nim jest kazde cumowanie
statku oraz odpowiedni czas postoju przy
kei. W przypadku Bazy Promowej PZB
jest jedno stanowisko cumowania, a dwa
promy cumuja tam $rednio co 24 godzi-
ny. W takim przypadku ustalenie planu
cumowania nie powinno by¢ zadaniem
skomplikowanym. Stopien komplikacji
wzrasta w przypadku Terminalu Promo-
wego Swinoujscie. Dysponuje on czte-
rema stanowiskami pelnowymiarowymi
1 obstuguje maksymalnie 10 zacumowan
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dziennie. Dwa stanowiska sg przystoso-
wane rowniez do przetadunkéw kolejo-
wych. Sporzadzenie planu zacumowan
1 niekolidowanie operacji przetadun-
kowych dla poszczegdlnych jednostek
wymaga juz koordynacji i uzgodnien
prowadzonych z operatorami poszcze-
golnych linii zeglugowych. Duzego zna-
czenia nabiera koordynacja ruchu pro-
méw w porcie realizowana przez stacje
Vessel Traffic Control. W godzinach
wieczornych, bezposrednio po odcu-
mowaniu m/f ,,Kopernik”, na tym sa-
mym stanowisku cumuje m/f ,,Skania”.
Oznacza to, ze po odcumowaniu i obro-
cie w kierunku morza pierwszego promu
nastgpuje obrot 1 cumowanie drugiego.
Mijanie si¢ tych jednostek jest prowa-
dzone na wewnetrznych wodach porto-
wych. Taka organizacja rozkladu rejséw
i ruchu w porcie pozwala na maksymalne
wykorzystanie stanowisk promowych.

O wadze planowania ruchu w por-
tach promowych o bardzo duzym na-
sileniu ruchu moze $wiadczy¢ przyklad
Trelleborga w Szwecji. Obstugiwanych
w nim jest 13 proméw morskich na 4 li-
niach do portéw: Travemiinde, Rostkok,
Sassnitz i Swinoujécie. Jednakze liczba
36 dziennych zawinig¢ wymusza szcze-
g6lng uwage przy konstruowaniu planu
wykorzystania nabrzezy oraz dokladne-
go planowania ruchu w porcie. Sytuacje
dodatkowo komplikuje brak mozliwo-
$ci mijania si¢ proméw na wodach we-
wnetrznych oraz podobne ograniczenie
na waskim torze podejsciowym.

Eksploatacja promu morskiego
na terminalu
Zainteresowanie zalogi terminalu ob-
stuga promu nie rozpoczyna si¢ w mo-
mencie zacumowania ani nie kofczy
w momencie odcumowania. Wstepne in-
formacje o ruchu i czasie zacumowania
przekazywane sq juz w momencie po-
dejscia do portu. Zazwyczaj stosuje si¢
powszechnie przyjeta w zegludze lacz-
no§¢ UKE W czasach wszechobecnych
systemow  telefonii  bezprzewodowej
i mobilnego Internetu takze te Srodki
wykorzystuje si¢ do utrzymania taczno-
$ci eksploatacyjnej, przesylania danych
i raportowania. Podobnie przy opusz-
czaniu stanowiska cumowania. Terminal
utrzymuje taczno$¢ z promem, nie tylko
w ramach wymiany poleceft w czasie
manewréw odcumowania, po wyjsciu
w morze nadal trwa przekazywanie in-
formacji i danych dotyczacych biezacej
podrozy.

7 punktu widzenia promu terminale
w r6zny sposéb organizujg prace swoich
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zal6g. Najefektywniejszym sposobem jest
zorganizowanie uniwersalnych brygad
obstugujacych wszystkie promy. Czton-
kowie brygad obsluguja liny w trakcie
manewréw 1 wykonuja kolejne czynno-
$ci eksploatacyjne na terminalu. Po za-
cumowaniu te same osoby przystepuja
do obstugi urzadzen dostepu do promu,
sg to podawane z ladu réznego rodzaju
pomosty, rampy i kladki, kére umoz-
liwiaja wyjazd z promu samochoddw
osobowych i cigzarowych. Pasazerowie
przemieszczaja, si¢ na lad po pomostach
pasazerskich (tzw. ,,r¢kawach”) podla-
czonych w miejscach koncentracji i koot-
dynacji ruchu pieszego na burcie promu.
Takim punktem zazwyczaj sa okolice re-
cepeji w czesci hotelowej na pokladach
pasazerskich. Po podiaczeniu wszystkich
urzadzen dostgpu rozpoczyna si¢ proces
wyladunku pojazdéw i transfer pasaze-
réw na terminal. W tym czasie te same
osoby ze wspomnianej wczesniej zalo-
gl terminalu kieruja ruchem pojazdéw
na placach wewnetrznych terminalu oraz
nadzoruja bezpieczeistwo Pprzemiesz-
czajacych si¢ pasazerow. Obstuga promu
na terminalu sklada si¢ z kolejno naste-
pujacych po sobie proceséw. Zazwy-
czaj okresy ich trwania nie zazebiaja si¢
i umozliwiajg spetnianie réznych funkgji
przez te same osoby z brygady.

Po zakoniczeniu wytadunku pojazdow
z promu zaloga terminalu spelnia po-
mocnicze funkcje w stosunku do zacu-
mowanej jednostki. Przetaczane sa na lad
naczepy przewozone bez ciagnikow,
transferowane sa na burte inne pojazdy
przewozone bez kierowcow, wytadowy-
wana jest tez drobnica konosamentowa.
W trakcie zatadunku poszczegélne etapy
przebiegaja w odwrotnej kolejnosci. Tu-
taj takze spelniana jest zasada kolejnosci
i niezaz¢biania si¢ w czasie. Kazdy czlo-
nek brygady posiada wszelkie uprawnie-
nia do kierowania ciagnikami i sztaplar-
kami, potrafi operowaé ze strony ladu
urzadzeniami dostgpu oraz moze wyko-
nywa¢ czynno$ci cumownika. W zimie
ci sami ludzie w momencie chwilowych
przerw w operacjach promowych odsnie-
zaja, drogi 1 przejazdy. Przy takiej organi-
zacji wydajno$¢ pracy kazdego z pracow-
nikéw jest bardzo wysoka. Mozliwa jest
znaczna redukcja 0séb zaangazowanych
w czasie przetadunkéw oraz drastyczne
obnizenie wszystkich kosztéw pracowni-
czych. Opisywane zatozenia organizacyj-
ne sg wdrozone w portach szwedzkich
Ystad i Trelleborg,

Inng strategi¢ wykorzystania swojego
personelu realizuje Terminal Promowy
Swinoujécie. Opisane wezesniej kolej-

ne operacje przetadunkowe realizowa-
ne sa poprzez SciSle wyspecjalizowane
grupy zaangazowane osobno do kazdej
czynno$ci. Cumownicy odbierajg liny
1 cumuja prom, inne osoby sa operatora-
mi ramp i pomostow, a kolejni wyspe-
cjalizowani pracownicy kieruja ruchem
pojazdéw na placach wewngetrznych.
Operatorzy  sprzetu  przetadunkowe-
gO Pprzetaczajqa naczepy, a jeszcze inni
pracownicy zajmuja si¢ przetadunkami
drobnicy. Pracownicy nie zaangazowani
w danej chwili w operacje przeladunko-
we spelniaja funkcje pomocnicze na sa-
mym terminalu.

Operacje przetadunkowe
W eksploataciji promu najistotniejsze jest
sprawne przeprowadzenie operacji prze-
fadunkowych. Natezenie ruchu kotowe-
go w trakcie wyladunku dobrze obrazuje
przyktad m/f ,,Polonia”. Poprzez rampe
kolejowa oraz pomost samochodowy
przejezdza ponad 100 ciezaréwek 1 160
samochodéw osobowych w ciagu 25 mi-
nut. Ruch samochod6w na pomostach
1 na samym terminalu przypomina poru-
szanie si¢ w duzych korkach na drodze
pelnej zakretéw. Nie jest mozliwa zbyt
daleka obserwacja pojazdéw porusza-
jacych si¢ w jednym ciagu. Przy nienaj-
lepszych i nie do kofica przemyslanych
rozwiazaniach ciagéw komunikacyjnych
na terminalu promowym z pewnoscig
pojawia, si¢ zaklécenia w plynnosci ru-
chu pojazdéw. W takich warunkach sa-
mochody w kolumnie kolejno gwaltow-
nie hamujg 1 ponownie rozpedzajg sic.
Tracony jest w ten sposob bardzo cenny
czas. Blokad ruchu, mimo zlego projek-
tu placow wewngetrznych, mozna jednak
czgsciowo uniknad, poprzez dobry nad-
z6r 1 prawidlowe ,,reczne” kierowanie
ruchem na placu. Bardzo istotne jest
do$wiadczenie pracownikéw terminalu
1 osobiste zaangazowanie przy wykony-
waniu tej z pozoru prostej czynnosci.
Mimo zapelnienia pojazdami drog
na terminalu, projekt rozwigzan komuni-
kacyjnych musi przewidywa¢ mozliwos¢
poruszania si¢ pojazdow specjalnych od-
powiednich stuzb - Policji, Strazy Gra-
nicznej, Pogotowia Ratunkowego, Strazy
Pozarnej, Stuzby Celnej, a nawet jedno-
stek antyterrorystycznych. Problem ten
mozna rozwigzaé poprzez specjalnie wy-
dzielone drogi podjazdu pod burt¢ pro-
mu lub dodatkowe bramy otwierane jedy-
nie w sytuacjach awaryjnych. W wypadku
kazdego typu zagrozen terminal musi
mie¢ wdrozone odpowiednie procedury.
Dotyczy to réwniez planu awaryjnej ewa-
kuacji wszystkich 0séb z promoéw i ter-
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minalu. Prom morski powinien regular-
nie ¢wiczy¢ wspoldziatanie z terminalem
w alarmach ¢wiczebnych, a jednoczesnie
jego zaloga powinna mie¢ mozliwosé
zrealizowania wszelkiego rodzaju ustug
i dostaw niezbednych dla statkéw mor-
skich. Niezmiernie wazna jest mozliwosé
bunkrowania paliwa od strony wody
iladu oraz pobieranie wody pitnej o od-
powiedniej jakosSci 1 w wystarczajacej
iloéci. W czasie wzglednie dlugich posto-
jow typowego statku towarowego w pot-
cie mniej istotna jest rata pompowania
paliwa i tempo pobierania wody pitnej.
W przypadku gdy prom m/f ,,Polonia”
cumuje przy nabrzezu w Ystad pompo-
wane jest kilkadziesiat ton wody pitnej
w ciagu dwoch godzin postoju. W grani-
cach przewidzianych Kodeksem Ochro-
ny Statku 1 Obiektéw Portowych (ISPS)
nie powinno si¢ specjalnie utrudniac
wijazdu na prom dostawcom i pracow-
nikom serwiséw technicznych. Niektére
promy przykladowo codziennie odbiera-
ja dostawy np. pieczywa, czy tez codzien-
nie transferuja do prania posciel.
Oczekiwanie na zatadunek na prom
przed terminalem odbierane jest przez
pasazerow i kierowcow jako do$é uciaz-
liwe i nieuzasadnione. Jednakze inaczej
problem ten przedstawia si¢ od strony
promu i samego terminala. Na promie
pomiedzy wyladunkiem a kolejnym za-
fadunkiem trwaja intensywne prace wy-
konywane zaréwno przez zaloge, jak
i firmy zewnetrzne. Dla wigkszosci pasa-

zer6w promu m/f ,,Polonia” zrozumiata
jest koniecznos$¢ posprzatania wszystkich
212 kabin pasazerskich oraz innych rejo-
néw na pokladzie dostgpnych dla pasa-
zeréw. Ale sa tez 1 inne niezbedne prace.
Nalezy przyja¢ na burte prowiant oraz
zaopatrzenie do sklepéw, trzeba przygo-
towa¢ odpowiednia ilos¢ positkow dla
zalogi 1 pasazeréw. W tym czasie powi-
nien si¢ znalez¢ takze czas na techniczne
przeglady wszystkich zainstalowanych
urzadzefl — tzw. maintenance. Trzeba
zadba¢ o wyglad zewnetrzny promu.
Kadluby tego typu statkow malowane
sq zwykle na kolor bialy, a kazdy mary-
narz ze swojej praktyki wie ile troski wy-
maga nalezycie utrzymana, pomalowana
na bialo nadbuddéwka statku. W trakcie
biezacej eksploatacjii przeprowadzane
sq remonty 1 naprawy urzadzen. Zgodnie
z przepisami przeprowadzane sg inspek-
¢je 1 audyty. Réwniez terminal promowy
w czasie przerw w przeladunkach reali-
zuje swoje czynnosci konserwacyjno-na-
prawcze. Praca stuzb terminalu szcze-
gblnego znaczenia nabiera w warunkach
zimowych oraz w trudnych warunkach
pogodowych.

Niezmiernie wazne jest przygotowa-
nie terminalnu na przerwy w dostawie
energii elektrycznej. Brak mozliwosci
operowania zablokowanymi urzadzenia-
mi dostgpu w wypadku ekstremalnych
warunkéw hydrometeorologicznych
moze spowodowaé powazne niebez-
pieczenistwo. Z tych samych powoddw

(A l
T

powinny zosta¢ na terminalu wdrozo-
ne i przecwiczone procedury awaryjne-
go operowania urzadzeniami dostgpu
w przypadku awarii technicznej poszcze-
golnych urzadzend. Poziom informatyza-
¢ji obstugi tadunku i pasazeréw wymaga,
aby zapewnione zostaly awaryjne kanaly
facznosci przewodowej 1 bezprzewodo-
wej. Przy powszechnym elektronicznym
systemie rezerwacji biletéw brak taczno-
$ci internetowej moze zablokowaé cal-
kowicie obstuge fadunkéw i pasazerow.
7 przedstawionego szkicu wynika,
ze przetadunki promu wymagaja pelnego
wspotdziatania promu i terminalu. Prom
morski 1 terminal promowy w trakcie po-
stoju stanowig jeden organizm o silnych
wzajemnych powigzaniach. Chwilowy
brak konkurencji na danej linii promo-
wej nie moze by¢ usprawiedliwieniem
do stosowania praktyk monopolistycz-
nych. To spostrzezenie dotyczy zardwno
promu, jak i terminala. Jak uczy doswiad-
czenie, do funkcji terminalu promowego
mozna przygotowaé¢ dosé¢ szybko inne
rejony tego samego portu. Nalezy wziaé
tez pod uwage konkurencje innych por-
tow laczacych zblizone relacje zeglu-
gowe. Z drugiej strony, ilo$¢ wolnego
tonazu promowego na rynku powinna
sktania¢ armatoréw dla dobra klientéw
do ciaglego poszukiwania coraz lepszych
1 efektywniejszych rozwiazan. |

Adam Kowalski

Terminal Promowy Swinoujscie. M/f Gryf oraz m/f Wolin. Fot. TMW
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JEST MIEJSCEIDLA POLAKOW.

Rozmowa z kpt. z.w. Krzysztofem Szyn-
karczukiem, staff kapitanem wyciecz-
kowca Vision of the Seas jednego z naj-
wiekszych operatoréw wycieczkowcdw
- Royal Caribbean International.

C zy na wycieczkowcach Royal Ca-
ribbean duzo jest Polakéw na sta-
nowiskach szeféw?

- W Royal Caribbean jest kilku chief
mechanikéw. Chocby na Vision of the
Seas jest chief engineer junior, a tak-
ze chief electrician — obaj panowie
ze Szczecina.

- A kapitanowie?...

- Nie mamy jeszcze w Royal Carib-
bean zadnego Polaka na stanowisku ka-
pitana. Ja jestem staff kapitanem, czyli
»drugim kapitanem”; jest jeszcze pan
Marek Staby ze Szczecina na stanowi-
sku staff captain na innym statku.

Myéle jednak, ze to tylko kwestia
czasu, kiedy ktérys$ z nas zostanie kapi-
tanem. Jest jeszcze kilku mlodych ofice-
réw, ktérzy sa na stanowiskach chiefow-
skich [starszych oficer6w] na pokladzie.
Roézniez zapewne doczekajg si¢ oni
awansu.

Na statkach tego armatora panuje
migdzynarodowa atmosfera, stara si¢
on dywersyfikowa¢ pochodzenie naro-
dowosciowe zalég, nie promowac tylko
jednej nacji. W Royal Caribbean chca
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mie¢ kapitanéw i starszych mechanikéw
z roznych krajow $wiata i to wdrazaja.

- Czym sig rézniq, przede wszysthkim
co do zakresu obowiqzkéw i odpowie-
dzialnosci, kapitan ,,gtéwny” od ,dru-
giego” kapitana, czyli stanowiska staff
captain?

- Jest nas dwoch. Kapitan jest ge-
neralnie odpowiedzialny za wszystko.
Zajmuje si¢ on przede wszystkim nawi-
gacjq 1 pasazerami. Ja, jako staff captain,
podlegam mu, wszystko z nim konsul-
tuje. Odpowiedzialny jestem m.in. za
bezpieczenstwo statku (systemy i pro-
cedury zapewniajace bezpieczenstwo),
za dyscypling zalogi i po czesci takze
dyscypling pasazeréw, bo to jest wazne,
zeby kazdy mogl czerpa¢ z wycieczki
morskiej przyjemno$¢, zeby cruise nie
byl zaklécany przez jakies niewtasciwie
zachowujace si¢ jednostki; jak w kazdej
spolecznosci, tak 1 wsréd pasazerow
moga si¢ pojawic¢ problemy, ktore musi-
my - rowniez na statku - rozwigza¢. Ich
rozwigzywanie nalezy wlasnie do staff
kapitana 1 stuzby ochrony na statku.

Zajmuje si¢ bezpieczenistwem statku
w ogéle - sferami safety (bezpieczeni-
stwa technicznego - m.in. stateczno$c)
1 security (ochrony, autoryzacji wejscia
na statek). Nadzoruj¢ tez codzienng
dbatos¢ o sam statek - sprawy mainte-
nance z pomoca bosmana.

Fot. PioSta

Kapitan ,,gtéwny” pelni w wigk-
szym stopniu funkcje reprezentacyjne,
nadzoruje tez prace ,hotelu”, zalogi
hotelowej, ochmistrza, pursera, cru-
ise managera itp. Staff captain zajmuje
si¢ (poprzez odpowiednich podwlad-
nych) nadzorem nad cz¢$cia hotelowa
bardziej od strony technicznej - jako
przyklad mozna wymieni¢ maintenan-
ce (utrzymanie) basenéw na poktadach
pasazerskich.

- Polacy dostajq si¢ do Royal Carib-
bean gldwnie bezposrednio czy raczej
przez agencje posrednictwa pracy ma-
rynarzy?

- Sg rézne drogi. Mysle, ze mozna
probowaé przede wszystkim bezpo-
Srednio, on-line, na stronie interne-
towej Royal Caribbean - tam mozna
sprawdzi¢, na jakie stanowiska jest
aktualnie zapotrzebowanie. Mowig
o dziale marine - technicznym, czyli
poktad, maszyna. Jezeli chodzi o ho-
tel, to gltéwnie przez agencje, choé
mozna tez prébowaé on-line. Mysle,
ze jest szansa. Armator si¢ rozwi-
ja, rozbudowuje flote, buduje coraz
wieksze statki.

- Dzigkuje za rozmowse.

- Dzigkuje. [ |

Rozmawiat Piotr B. Starenczak
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Vision of the Seas (GT 78 340, dlugosc ok. 279 m) nie byt co prawda najwiekszym, ale jednym z wiekszych* wy-
cieczkowcow, jakie odwiedzity Gdynie minionego lata. W dniu pierwszego, z czterech zaplanowanych na se-
zon 2010, zawiniec tego statku, poswiecona mu tablice odstonieto uroczyscie w,,Alei Statkow Pasazerskich”

Vision of the Seas - charakterystyka podstawowa

imie statku Vision of the Seas (od przekazania do eksploatacji)
nrIMO 9116876

sygnal wywolawczy C6SES8

bandera Wyspy Bahama

port macierzysty Nassau

armator (wlasciciel)

Royal Caribbean Cruises Ltd, USA

armator zarejestrowany

Vision of the Seas Inc., Liberia

ship manager

Royal Caribbean Cruises Ltd, USA

operator Royal Caribbean International, USA
jednostki siostrzane Rhapsody of the Seas (1997)
stocznia Chantiers de I’Atlantique - St-Nazaire, Francja
nr budowy F31

wprowadzenie do eksploatacji 15.04.1998

wodowanie 26.09.1997

polozenie stepki 28.10.1996

zamowienie 1994

koszt budowy 300 000 000 USD

dlugosc catkowita 279,00 m

dlugosc miedzy pionami 234,70 m

szerokos¢ maksymalna 35,60 m

szerokosc konstrukcyjna 32,20 m

zanurzenie 7,77 m

wysokosc boczna 22,00 m

GT 78 340

NT 46 263

nosnosc 5000t

naped glowny i elektrownia okretowa

cztery silniki wysokoprezne, kazdy napedzajacy pradnice dzialajagce na potrzeby
napedu glownego i sieci elektro-energetycznej statku

silniki elektrowni okretowej

4 x Wartsila 12V46C (produkcji Wartsila NSD Finland Oy), 4-suwowe, nienawrotne, 12-
cylindrowe w ukladzie V, 460 x 580 mm, MCR: 12 600 kW (17 131 KM) przy 500 obr./min.

pradnice 4 x 6600 kVA

silniki napedu gtéwnego 2x23 112 KM (17 000 kW)

Sruby 2 sruby o statym skoku, 145 obr./min.
taczna ciggta moc zainstalowana (MCR) 50 400 kW (68 524 KM)

predkosc maksymalna 23,8 wezla

predkosc eksploatacyjna 22,3 wezta

pojemnosc zbiornikow diesel oil 182t

pojemnosc zbiornikéw IFO 2019t

zuzycie paliwa (l3czne)

ok. 220 t na dobe

stery strumieniowe

2 dziobowe, 1750 kW (2379 KM) - kazdy, 1 rufowy

klasyfikacja Det Norske Veritas (DNV)
liczba kabin pasazerskich 1000 (wg niektorych zrodet 998)
- kabiny widne 593
- kabiny wewnetrzne 407
- kabiny z balkonem 229
- kabiny dla niepelnospr awnych 14
miejsc pasazerskich 2435
miejsc pasazerskich tylko na dolnych t6zkach 2000

zaloga 765 miejsc, stan faktyczny (wg HIS Fairplay Sea-Web) - 572 oséb
liczba poktadow dostepnych dla pasazerow 11

liczba wind w czesci pasazerskiej 9

baseny zewnetrzne 1

baseny kryte 1

jacuzzi 6

* Prymat w rankingu najwiekszych statkow pasazerskich zawijajacych dotad do polskich portow dzierzy nadal inna jednostka Royal Caribbean Interna-
tional - Navigator of the Seas (GT 137 278, ok. 312 m diugosci), ktory odwiedzit Gdynie (po raz pierwszy z dwoch zawiniec) 7 czerwca 2007 roku.
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DZIALANIA KOMISJI EUROPEJSKIEJ W ZAKRESIE
ZWIEKSZENIA BEZPIECZENSTWA W TRANSPORCIE MORSKIM

ropejskiego i Rady 2009/18/
WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
ustanawiajgca podstawowe zasady
regulujace dochodzenia w spra-
wach wypadkow w sektorze trans-
portu morskiego i zmieniajaca
dyrektywe Rady 1999/35/WE oraz
dyrektywe 2002/59/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady
Dyrektywa Rady  1999/35/WE
z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie sys-
temu obowigzkowych przegladow dla
bezpiecznej, regularnej zeglugi proméw
typu ro-ro i szybkich statkow pasazer-
skich naklada na panstwa cztonkowskie
obowiazek zdefiniowania, w ramach
swoich systeméw prawnych, statusu
prawnego, ktoéry umozliwia im i kazde-
mu innemu zywotnie zainteresowanemu
panstwu czlonkowskiemu uczestnictwo,
wspolprace lub, tam gdzie przewiduje
to kodeks przeprowadzania dochodzen
przy wypadkach i incydentach morskich
IMO, prowadzenie dowolnego docho-
dzenia w sprawie wypadku lub incyden-
tu morskiego, w ktérym uczestniczyt
prom typu ro-ro lub szybki statek pa-
sazerski.

5Dyrektywa Parlamentu Eu-
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Dyrektywa 2002/59/WE Patlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 27 czerwca
2002 r. ustanawiajaca wspolnotowy sys-
tem monitorowania i informacji o ruchu
statkow naklada na panistwa czlonkow-
skie obowiazek przestrzegania kodeksu
dochodzenia w sprawach wypadkow
i incydentéw morskich IMO i publikacji
wynikéw dochodzenr w sprawie wypadku
niezwlocznie po ich zakonczeniu.

Prowadzenie dochodzen w sprawie
bezpieczenistwa przy wypadkach 1 incy-
dentach z udzialem statkéw petnomor-
skich lub innych statkéw w portach lub
innym ograniczonym obszarze morskim
w sposob wolny od uprzedzen jest nie-
zwykle istotne dla skutecznego ustalenia
okolicznoéci 1 przyczyn wypadkéw lub
incydentéw. Takie dochodzenia powinny
by¢ zatem prowadzone przez wykwali-
fikowanych inspektorow pod kontrola
niezaleznego organu lub podmiotu, kto-
remu nadano niezbedne uprawnienia,
aby zapobiec potencjalnym konfliktom
intereséw. Panistwa czlonkowskie powin-
ny zapewni¢ organom odpowiedzialnym
za dochodzenie techniczne mozliwie
najlepsze warunki pelnienia ich zadan,
zgodnie ze swoim prawodawstwem do-

Wiec Maersk Taikung. Fot. PioSta

tyczacym uprawnien organéw odpowie-
dzialnych za dochodzenie sadowe oraz,
w stosownych wypadkach, we wspo6tpra-
Ccy z tymi organami.

Precyzyjnie zakres 1 przedmiot regu-
lacji niniejszej dyrektywy okreslaja posta-
nowienia artykuléw 112, a mianowicie:

»Artykut 1 - Przedmiot

1. Celem niniejszej dyrektywy jest po-
prawa bezpieczenstwa morskiego oraz
zapobieganie zanieczyszczeniom przez
statki, a co za tym idzie — ograniczenie
ryzyka wypadkéw morskich w przyszio-
$ci poprzez:

a) ulatwienie szybkiego przeprowa-
dzania dochodzen w sprawie bezpieczen-
stwa oraz wiasciwej analizy wypadkow
1 incydentéw morskich w celu okreslenia
ich przyczyn; oraz

b) zapewnienie terminowego 1 szcze-
gotowego przedstawiania sprawozdan
z dochodzenr w sprawie bezpieczenstwa
oraz propozycji dzialan naprawczych.

2. Dochodzenia prowadzone na mocy
niniejszej dyrektywy nie zmierzaja do usta-
lenia odpowiedzialno$ci ani do przypisania
winy. Pafistwa czlonkowskie zapewniaja
jednak, aby organ lub podmiot docho-
dzeniowy (zwane dalej ,organem do-
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chodzeniowym”) nie powstrzymywal si¢
od pelnego relacjonowania przyczyn wy-
padku lub incydentu morskiego ze wzgle-
du na ewentualng mozliwos¢ okreslenia
odpowiedzialnosci lub przypisania winy
na podstawie jego ustalen.

Artykut 2 - Zakres stosowania

1. Niniejsza dyrektywa stosuje si¢
do wypadkow 1 incydentéw morskich,
ktore:

a) dotycza statkéw podnoszacych ban-
dere jednego z panstw cztonkowskich;

b) maja miejsce na morzu terytorial-
nym lub wodach wewngetrznych panstw
cztonkowskich zgodnie z definicja za-
warta w UNCLOS; lub

¢) dotycza, innych zywotnych intere-
séw panstw czlonkowskich.

2. Niniejsza dyrektywa nie stosuje si¢
do wypadkow 1 incydentéw morskich,
ktére dotycza wylacznie:

a) okretéw  wojennych 1 transpor-
towcoéw lub innych statkow bedacych
wlasnoscig panstwa czlonkowskiego lub
uzytkowanych przez to pafstwo, uzywa-
nych wylacznie w specjalnej stuzbie pan-
stwowej;

b) statkéw nienapedzanych mecha-
nicznie, statkéw drewnianych o prostej
konstrukeji, jachtow i lodzi rekreacyj-
nych niewykorzystywanych do celéw
handlowych, o ile nie sa lub nie beda
obsadzone zalogg i nie przewoza lub nie
beda przewozi¢ w celach handlowych
wiecej niz 12 pasazerow;

¢) jednostek zeglugi §rédladowej ply-
wajacych po wodach §rédladowych;

d) statkéw rybackich o dlugosci nie-
przekraczajacej 15 metréw;

e) statych platform wiertniczych.”

Niniejsza dyrektywa weszla w zycie
z dniem 17 czerwca 2009 r. a transpozy-
cja przez panistwa cztonkowskie powinna
nastapi¢ do dnia 17 czerwca 2011 1.

6. Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2009/20/WE z dnia
23 kwietnia 2009 r. w sprawie ubez-
pieczen armatorow od roszczen
morskich

Jednym z elementéw wspolnotowej po-
lityki w zakresie transportu morskiego
jest poprawa jakos$ci morskiej floty han-
dlowej poprzez naklonienie wszystkich
podmiotéw gospodarczych do bardziej
odpowiedzialnego zachowania. Obowia-
zek posiadania ubezpieczenia powinien
zapewni¢ lepszg ochrong ofiar. Powinien
on réwniez poméc w wyeliminowaniu
statkow, ktore nie spelniaja odpowied-
nich norm, oraz pozwoli¢ na ponowne
wprowadzenie konkurencji wsréd pod-
miotéw gospodarczych. Ponadto w re-

zolucji A.898(21) Miedzynarodowa Or-
ganizacja Morska zwrdcila si¢ do panstw
o wezwanie armatorow do odpowied-
niego ubezpieczenia si¢. Przedmiot regu-
lacji niniejszej dyrektywy zostal opisany
wart. 1.

Artykut 1 Przedmiot

Niniejsza dyrektywa okresla zasa-
dy majace zastosowanie do pewnych
obowigzkéw armatorow w odniesieniu
do ich ubezpieczenia od roszczen mot-
skich.

Artykut 2 Zakres stosowania

1. Niniejsza ~ dyrektywe  stosuje
si¢ do statkéw o pojemnosci brutto
300 i powyzej.

2. Niniejsza dyrektywa nie ma zasto-
sowania do okretéw wojennych, pomoc-
niczych okretéw wojennych, innych stat-
kow panstwowych lub eksploatowanych
przez pafstwo wykorzystywanych do ce-
16w niehandlowych ustug publicznych.

3. Niniejsza dyrektywa pozostaje bez
uszczerbku  systeméw  ustanowionych
na mocy instrumentéw obowiazujacych
w danym panstwie cztonkowskim i wy-
mienionych w jej zataczniku.”

Zapisy dyrektywy wchodza w zy-
cie z dniem 29 maja 2009 r. a pan-
stwa czlonkowskie powinny dokonaé
transpozycji jej postanowien 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-
nosci z wymaganiami dotyczacymi
panstwa bandery
Dostepnosé informacii na temat statkéw
podnoszacych bandere panstwa czlon-
kowskiego, a takze statkdw, ktdre zostaly
wypisane z rejestru pafstwa cztonkow-
skiego, powinna poprawi¢ przejrzystosé
dziatan wysokiej jakosci floty oraz przy-
czyni¢ si¢ do lepszego monitorowania
obowiazkéw pafstw bandery oraz do za-
pewnieniaréwnych regut obowiazujacych
administracje. Aby wspieraé panstwa
cztonkowskie w dalszym usprawnianiu
ich dziatalnosci jako panstw bandery,
nalezy przeprowadzaé regularne audyty
ich administracji. Certyfikacja jakoscio-
wa procedur administracyjnych zgodna
z normami Mig¢dzynarodowej Organiza-
¢ji Normalizacyjnej (ISO) lub z réwno-
waznymi normami powinna dodatkowo
zapewni¢ jednakowe reguly obowiazuja-
ce wszystkie administracje.

Przedmiot i zakres stosowania zostaly
uregulowane odpowiednio w art. 11 2.

Artykut 1 Przedmiot

1. Celem niniejszej dyrektywy jest:

a) zapewnienie skutecznego i spoj-
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nego wypelniania przez pafstwa czton-
kowskie ich obowiazkéw jako pafstw
bandery; oraz

b) poprawa bezpieczefistwa 1 zapo-
bieganie zanieczyszczeniom pochodza-
cym ze statkéw podnoszacych bandere
panistwa cztonkowskiego.

2. Niniejsza  dyrektywa  pozostaje
bez uszczerbku dla morskich przepi-
sow  wspolnotowych — wymienionych
w art. 2 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr
2099/2002 Patlamentu Eutropejskiego
i Rady z dnia 5 listopada 2002 r. usta-
nawiajacego Komitet ds. Bezpiecznych
Morz i Zapobiegania Zanieczyszczeniu
Morza przez Statki (COSS) oraz dyrekty-
wy Rady 1999/63/WE z dnia 21 czerw-
ca 1999 1. dotyczacej Umowy w sprawie
organizacji czasu pracy marynarzy przy-
jetej przez Stowarzyszenie Armatorow
Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) i Fede-
racje¢ Zwiazkéw Zawodowych Pracow-
nikéw Transportu w Unii Europejskiej
(F'ST).

Artykut 2 Zakres stosowania

Niniejsza dyrektywa stosuje si¢ do ad-
ministracji panstwa cztonkowskiego, kt6-
rego bandere podnosi statek.”

Zapisy dyrektywy 2009/21/WE
weszly w zZycie z dniem 17 czerwca
2009 1. a termin transpozycji jej uregu-
lowan przez panstwa czlonkowskie zo-
stal wyznaczony na dzied 17 czerwca
2011 r.

8. Rozporzadzenie Parlamentu Eu-
ropejskiegoiRady(WE)nr392/2009
zdnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
odpowiedzialnosci przewoznikéw
pasazerskich na morskich drogach
wodnych z tytutu wypadkow

Z tresci rozporzadzenia 392/2009/WE
wynika m.in., iz w ramach wspdlnej
polityki transportowej nalezy przyjac
dodatkowe $rodki w celu zwiekszenia
bezpieczenistwa transportu morskiego.
Srodki te powinny obejmowaé zasady
odpowiedzialnosci za szkody wyrza-
dzone pasazerom, poniewaz istotne jest
zapewnienie odpowiedniego poziomu
odszkodowan pasazerom, ktorzy ulegli
wypadkom na morskich drogach wod-
nych. W dniu 1 listopada 2002 r. pod
auspicjami Miedzynarodowej Organiza-
¢ji Morskiej IMO) przyjety zostal Pro-
tokél z 2002 r. do Konwencji ateniskiej
W sprawie przewozu morzem pasazerow
1 ich bagazu z 1974 r. Wspdlnota i pan-
stwa czlonkowskie sa w trakcie podej-
mowania decyzji w sprawie przystapienia
do tego protokotu i ratyfikowania go.
W kazdym razie jego przepisy wlaczone
do niniejszego rozporzadzenia powinno
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sie stosowac we Wspolnocie najpozniej
od dnia 31 grudnia 2012 r.

Szczegblowy przedmiot regulacji
oraz zakres stosowania zostaly zawarte
wart. 112, ktére brzmia:

Artykul 1 Przedmiot

1. Niniejsze rozporzadzenie usta-
nawia wspolnotowy system zwiazany
z odpowiedzialnoscia i ubezpieczeniem
z tytulu przewozu pasazeréw morskimi
drogami wodnymi zgodny ze stosowny-
mi przepisami:

a) Konwencji atenskiej w sprawie
przewozu morzem pasazeroéw i ich ba-
gazu z 1974 r. zmienionej protokolem
z 2002 r. (,konwencja ateriska”), za-
mieszczonymi w zalaczniku I; oraz

b) zastrzezenia 1 wytycznych IMO
dotyczacych wdrozenia konwencji aten-
skiej przyjetych przez Komitet Prawny
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
dnia 19 pazdziernika 2006 r. (,wytyczne
IMQO?), zamieszczonymi w zalaczniku IT.

2. Ponadto niniejsze rozporzadzenie
rozszerza zakres stosowania tych prze-
piséw na przew6z morskimi drogami
wodnymi w obrebie jednego panstwa
czlonkowskiego na pokladzie statkéw
nalezacych do klasy A i B zgodnie z art. 4
dyrektywy 98/18/WE oraz okresla pew-
ne dodatkowe wymogi.

3. Najpozniej w dniu 30 czerwca
2013 r. Komisja przedstawia, w stosow-
nych przypadkach, wniosek legislacyjny
miedzy innymi w celu rozszerzenia za-
kresu niniejszego rozporzadzenia na stat-
ki nalezace do klas CiD, zgodnie z art. 4
dyrektywy 98/18/WE.

Artykut 2 Zakres stosowania

Niniejsze rozporzadzenie stosuje sie
do kazdego przewozu miedzynarodowe-
go w rozumieniu art. 1 pkt 9 konwen-
cji atenskiej lub do przewozu morskimi
drogami wodnymi w obrebie jednego
panstwa czlonkowskiego na pokladzie
statkow nalezacych do klas A i B, zgodnie
z art. 4 dyrektywy 98/18/WE, w przy-
padku gdy:

a) statek plywa pod bandera parstwa
czlonkowskiego lub zostal w nim zare-
jestrowany;

b) umowa przewozu zostala zawarta
w panstwie czlonkowskim; lub

) miejsce wyjazdu lub przeznaczenia
wedhug umowy przewozu znajduje sie
w panstwie czlonkowskim.

Panistwa czlonkowskie moga stoso-
waé niniejsze rozporzadzenia do wszyst-
kich morskich rejséw krajowych.”

Rozporzadzenie 392/2009/WE we-
szlo w zycie z dniem 29 maja 2009 r.
Natomiast jego zapisy stosowac sie be-
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dzie od dnia wejScia w zycie konwencji
ateniskiej, jednak nie p6zniej niz od dnia
31 grudnia 2012 1.

Ogolnym celem pakietu , Erika IIT”
jest dalsze wzmocnienie istniejacego
prawodawstwa UE w zakresie bezpie-
czefistwa oraz transpozycja wazniej-
szych instrumentéw miedzynarodowych
do prawa wspdlnotowego. Osiem regulaciji
prawnych, zawartych w tym pakiecie ma
na celu zapobieganie wypadkom, poprzez
podniesienie jakosci europejskich ban-
der, dokonanie przegladu prawodawstwa
w dziedzinie kontroli w parnstwie portu
i monitorowania ruchu statkéw oraz po-
przez poprawe przepiséw odnoszacych
si¢ do towarzystw klasyfikacyjnych. Ma
takZze na celu zapewnienie skutecznego
reagowania w razie wypadku, poprzez
opracowanie zharmonizowanych ram re-
gulujacych dochodzenia powypadkowe,
wprowadzenie przepiséw dotyczacych
odszkodowania dla pasazeréw w razie
wypadku i wprowadzenie przepisow do-
tyczacych odpowiedzialnosci wiascicieli
statkéw w polaczeniu z systemem ubez-
pieczen obowiazkowych. il

Beata Madejska
Specjalistka w zakresie
regulacji unijnych
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