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L 129/6 DZIENNIK URZĘDOWY UNII EUROPEJSKIEJ 29.4.2004

ROZPORZĄDZENIE (WE) NR 725/2004 PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

z dnia 31 marca 2004 r.

w sprawie podniesienia ochrony statków i obiektów portowych

(Tekst mający znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzględniając Traktat ustanawiający Wspólnotę Europejską, w
szczególności jego art. 80 ust. 2,

uwzględniając wniosek Komisji,

uwzględniając opinię Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego (1),

uwzględniając konsultacje przeprowadzone z Komitetem
Regionów,

stanowiąc zgodnie z procedurą określoną w art. 251 Trak-
tatu (2),

a także mając na uwadze, co następuje:

(1) Zamierzone bezprawne akty i szczególnie terroryzm
znajdują się wśród największych zagrożeń dla idealów
demokracji i wolności oraz dla wartości pokoju, które są
fundamentami Unii Europejskiej.

(2) Ochrona żeglugi morskiej Wspólnoty Europejskiej oraz
obywateli z niej korzystających oraz środowiska w
świetle zagrożeń zamierzonymi aktami bezprawnymi
takimi jak akty terroryzmu, akty piractwa lub podob-
nymi, powinna być zapewnione przez caly czas.

(3) W polączeniu z przewozem towarów zawierających sub-
stancje szczególnie niebezpieczne, takie jak substancje
chemiczne i radioaktywne, potencjalne konsekwencje
zagrożeń stwarzanych przez zamierzone akty bez-
prawne dla obywateli Unii oraz dla środowiska są bar-
dzo poważne.

(4) Dnia 12 grudnia 2002 r. Konferencja Dyplomatyczna
Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) przyjęla
zmiany do Międzynarodowej konwencji o bezpieczeń-
stwie życia na morzu (Konwencja SOLAS) z roku 1974
oraz Międzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu
Portowego (Kodeks ISPS). Instrumenty te są potrzebne
do zwiększenia ochrony statków używanych w handlu
międzynarodowym oraz stowarzyszonych obiektów por-
towych; zawierają one przepisy bezwzględnie obowią-
zujące, a zakres niektórych z nich we Wspólnocie powi-
nien zostać sprecyzowany, oraz zalecenia, z których
część powinna stać się obowiązkowa we Wspólnocie.

(5) Bez uszczerbku dla przepisów Państw Czlonkowskich w
dziedzinie bezpieczeństwa narodowego oraz środków,
które mogą zostać podjęte na podstawie tytulu VI Trak-
tatu o Unii Europejskiej, cel ochrony określony w akapi-
cie 2 powinien zostać osiągnięty przez przyjmowanie
wlaściwych środków w dziedzinie polityki dotyczącej
transportu morskiego ustanawiających wspólne stan-
dardy do interpretacji, wykonywania i monitorowania w
ramach Wspólnoty przepisów przyjętych przez Konfe-
rencję Dyplomatyczną Międzynarodowej Organizacji
Morskiej dnia 12 grudnia 2002 r. Komisji powinny
zostać przyznane uprawnienia wykonawcze w celu przy-
jęcia szczególowych przepisów wykonawczych.

(6) Niniejsze rozporządzenie respektuje prawa podstawowe
i przestrzega zasad uznanych w szczególności w Karcie
Praw Podstawowych Unii Europejskiej.

(7) Ochrona powinna zostać zwiększona nie tylko w odnie-
sieniu do statków używanych w międzynarodowej
żegludze morskiej oraz obslugujących je obiektów por-
towych, ale również w odniesieniu do statków pro-
wadzących krajowe uslugi we Wspólnocie i obiektów
portowych, w szczególności w odniesieniu do statków
pasażerskich, ze względu na ilość istnień ludzkich,
których życie jest wystawione na ryzyko podczas takich
uslug.

(8) Część B Kodeksu ISPS zawiera wiele zaleceń, które
powinny stać się obowiązkowe we Wspólnocie w celu
dokonania stalego postępu zmierzającego ku osiągnięciu
celu ochrony opisanego w akapicie 2.

(9) W celu przyczynienia się do uznanego i niezbędnego
celu promowania wewnątrzwspólnotowego ruchu przy-
brzeżnego, Państwa Czlonkowskie mogą zawierać, w
świetle prawidla 11 dotyczącego specjalnych środków
dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji SOLAS,
porozumienia dotyczące uzgodnień w dziedzinie bezpie-
czeństwa w odniesieniu do regularnej żeglugi we
Wspólnocie na stalych trasach przy wykorzystaniu
wydzielonych obiektów portowych, bez tych zawierają-
cych ogólne standardy w zakresie bezpieczeństwa.

(10) Ciągle stosowanie wszystkich regul bezpieczeństwa
przewidzianych w niniejszym rozporządzeniu w odnie-
sieniu do obiektów portowych znajdujących się w por-
tach, które tylko od czasu do czasu są wykorzystywane
w międzynarodowej żegludze morskiej może być nie-
proporcjonalne. Państwa Czlonkowskie powinny ustalać,
na podstawie ocen bezpieczeństwa, których mają doko-
nywać, których portów to dotyczy i jakie alternatywne
środki zapewniają wlaściwy poziom ochrony.

(1) Dz.U. C 32 z 5.2.2004, str. 21.
(2) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 19 listopada 2003 r.

(dotychczas niepublikowana w Dzienniku Urzędowym) oraz decyzja
Rady z dnia 22 marca 2004 r.
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(11) Państwa Czlonkowskie powinny rygorystycznie monito-
rować zgodność z regulami bezpieczeństwa statków
zamierzających wplynąć do portów wspólnotowych, nie-
zależnie od ich pochodzenia. Dane Państwo Czlonkow-
skie powinno powolać „organ wlaściwy ds. ochrony na
morzu” odpowiedzialny za koordynowanie, wykonywa-
nie i monitorowanie stosowania środków ochrony usta-
nowionych w niniejszym rozporządzeniu, jakie stosuje
w odniesieniu do statków i obiektów portowych. Organ
ten powinien wymagać w odniesieniu do każdego statku
zamierzającego wplynąć do portu dostarczenia informa-
cji dotyczących jego międzynarodowego certyfikatu
ochrony statku oraz poziomów bezpieczeństwa, na
których prowadzi on dzialalność oraz wcześniej prowa-
dzil dzialalność oraz wszelkich innych praktycznych
informacji dotyczących bezpieczeństwa.

(12) Państwom Czlonkowskim powinno zezwolić się na
udzielanie zwolnień z systematycznego wymogu dostar-
czania informacji określonych w akapicie 11 w przy-
padku wewnątrzwspólnotowych lub krajowych regular-
nych linii żeglugowych, pod warunkiem, że armatorzy
obslugujący takie linie są w stanie dostarczyć takich
informacji w dowolnym czasie na wezwanie wlaściwych
organów Państw Czlonkowskich.

(13) Kontrole bezpieczeństwa w porcie mogą być wykony-
wane przez wlaściwe organy w odniesieniu do bezpie-
czeństwa żeglugi Państw Czlonkowskich, ale również, w
odniesieniu do międzynarodowego certyfikatu ochrony
statku, przez inspektorów dzialających w ramach kon-
troli państwa portu, jak przewidziano w dyrektywie
Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczącej
przestrzegania, w odniesieniu do żeglugi morskiej
korzystającej ze wspólnotowych portów oraz żeglugi
morskiej po wodach znajdujących się pod jurysdykcją
Państw Czlonkowskich, międzynarodowych norm bez-
pieczeństwa statków i zapobiegania zanieczyszczeniom
oraz pokladowych warunków życia i pracy (kontrola
państwa portu) (1). Ponieważ dotyczy to różnych
organów, dlatego należy ustanowić przepisy umożli-
wiające im wzajemne uzupelnianie się.

(14) Ze względu na ilość stron zaangażowanych w wykony-
wanie środków ochrony, każde Państwo Czlonkowskie
powinno powolać odrębny organ wlaściwy odpowie-
dzialny za koordynację i monitorowanie stosowania
środków ochrony na morzu na szczeblu krajowym. Pań-
stwa Czlonkowskie powinny określić niezbędne źródla i
sporządzić krajowy plan wykonania niniejszego roz-
porządzenia w celu osiągnięcia celu ochrony opisanego
w akapicie 2, w szczególności poprzez ustanowienie
harmonogramu dla wczesnego wykonania niektórych
środków zgodnie z warunkami prawidla 6 przyjętego
przez Konferencję Dyplomatyczną Międzynarodowej
Organizacji Morskiej dnia 12 grudnia 2002 r. Sku-
teczność kontroli dotyczących wykonywania każdego
systemu krajowego powinna być przedmiotem inspekcji
nadzorowanych przez Komisję.

(15) Skuteczne i standardowe zastosowanie środków na pod-
stawie tej polityki podnosi istotne kwestie w odniesieniu
do jej finansowania. Finansowanie niektórych dodatko-

wych środków ochrony nie powinno dawać podstawy
do zaklócania konkurencji. W tym celu, Komisja
powinna niezwlocznie przeprowadzić badanie (które, w
szczególności, obejmie sposób podzialu finansowania
między organy publiczne a podmioty gospodarcze, bez
szkody dla podzialu kompetencji między Państwa Czlon-
kowskie a Wspólnotę Europejską) oraz przedlożyć Parla-
mentowi Europejskiemu i Radzie wyniki oraz, w stosow-
nych przypadkach, wnioski.

(16) Środki niezbędne w celu wykonania niniejszego roz-
porządzenia powinny zostać przyjęte zgodnie z decyzją
Rady 1999/468/WE z dnia 16 czerwca 1999 r. ustana-
wiającą warunki wykonywania uprawnień wykona-
wczych przyznanych Komisji (2). Powinna zostać okreś-
lona procedura w celu dostosowania niniejszego roz-
porządzenia w świetle doświadczenia, w celu ustanowie-
nia obowiązkowymi dalszych przepisów części B
Kodeksu ISPS wstępnie nieustanowionych jako obowiąz-
kowe przez niniejsze rozporządzenie.

(17) Ponieważ celów proponowanych dzialań, a mianowicie
ustanowienia i stosowania odpowiednich środków w
zakresie polityki transportu morskiego, nie mogą w
wystarczającym stopniu osiągnąć Państwa Czlonkowskie,
natomiast, ze względu na ogólnoeuropejski zakres
niniejszego rozporządzenia, można je lepiej osiągnąć na
poziomie wspólnotowym, Wspólnota może przyjąć
środki, zgodnie z zasadą pomocniczości, jak określono
w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasadą proporcjonalności
również ustaloną w tym artykule, niniejsze rozporządze-
nie nie wykracza poza środki niezbędne do osiągnięcia
tych celów,

PRZYJMUJĄ NINIEJSZE ROZPORZĄDZENIE:

Artykul 1

Cele

1. Glównym celem niniejszego rozporządzenia jest wprowa-
dzenie i wykonanie środków wspólnotowych dla podniesienia
ochrony statków używanych w handlu międzynarodowym oraz
krajowej żegludze morskiej oraz stowarzyszonych obiektów
portowych w świetle zagrożeń zamierzonymi aktami bezpraw-
nymi.

2. Rozporządzenie ma również na celu zapewnienie pod-
staw dla zharmonizowanej interpretacji i zastosowania oraz
wspólnotowego monitorowania specjalnych środków dla pod-
niesienia ochrony przyjętych przez Konferencję Dyploma-
tyczną Międzynarodowej Organizacji Morskiej dnia 12 grudnia
2002 r., które zmienily Międzynarodową konwencję o bezpie-
czeństwie życia na morzu z roku 1974 (Konwencja SOLAS) i
ustanowily Międzynarodowy Kodeks Ochrony Statków i
Obiektów Portowych (Kodeks ISPS).

(1) Dz.U. L 157 z 7.7.1995, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrek-
tywą 2002/84/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 324
z 29.11.2002, str. 53). (2) Dz.U. L 184 z 17.7.1999, str. 23.
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Artykul 2

Definicje

Do celów niniejszego rozporządzenia:

1) „specjalne środki Konwencji SOLAS dla podniesienia
ochrony na morzu” oznaczają zmiany, zalączone jako
zalącznik I do niniejszego rozporządzenia, wstawiające
nowy rozdzial XI-2 do Zalącznika do Konwencji SOLAS
Międzynarodowej Organizacji Morskiej, w jej aktualnej
wersji;

2) „Kodeks ISPS” oznacza Międzynarodowy Kodeks Ochrony
Statków i Obiektów Portowych Międzynarodowej Organi-
zacji Morskiej, w jego aktualnej wersji;

3) „część A Kodeksu ISPS” oznacza preambulę oraz obowiąz-
kowe wymagania stanowiące część A Kodeksu ISPS,
zalączoną jako zalącznik II do niniejszego rozporządzenia,
dotyczące przepisów rozdzialu XI-2 z Zalącznika do Kon-
wencji SOLAS w jej aktualnej wersji;

4) „część B Kodeksu ISPS” oznacza wytyczne stanowiące część
B Kodeksu ISPS, zalączoną jako zalącznik III do niniejszego
rozporządzenia, dotyczące przepisów rozdzialu XI-2
Zalącznika do Konwencji SOLAS, ze zmianami, oraz części
A Kodeksu ISPS, w jego aktualnej wersji;

5) „ochrona na morzu” oznacza polączenie środków zapobie-
gawczych mających na celu ochronę żeglugi morskiej i
obiektów portowych przed zagrożeniami zamierzonych
aktów bezprawnych;

6) „punkt centralny ds. ochrony na morzu” oznacza organ
wyznaczony przez każde Państwo Czlonkowskie jako
slużący za punkt kontaktowy dla Komisji i innych Państw
Czlonkowskich oraz w celu ulatwiania, kontynuowania i
informowania na temat stosowania środków ochrony na
morzu ustanowionych w niniejszym rozporządzeniu;

7) „organ wlaściwy ds. ochrony na morzu” oznacza organ
wyznaczony przez Państwo Czlonkowskie w celu koordy-
nowania, wykonywania i monitorowania zastosowania
środków ochrony ustanowionych w niniejszym rozporzą-
dzeniu w odniesieniu do statków i/lub jednego lub więcej
obiektów portowych. Uprawnienia tego organu mogą
różnić się w zależności od powierzonych mu zadań;

8) „międzynarodowa żegluga morska” oznacza każdą uslugę
transportu morskiego realizowaną przez statek z obiektu
portowego Państwa Czlonkowskiego do obiektu portowego
poza tym Państwem Czlonkowskim, lub odwrotnie;

9) „krajowa żegluga morska” oznacza każdą uslugę transportu
morskiego realizowaną przez statek na obszarze morskim
z obiektu portowego Państwa Czlonkowskiego do tego
samego obiektu portowego lub innego obiektu portowego
w tym Państwie Czlonkowskim;

10) „usluga regularna” oznacza serię rejsów zorganizowanych
w taki sposób aby zapewnić uslugę lączącą dwa lub więcej
obiektów portowych:

a) albo na podstawie opublikowanego harmonogramu,

b) albo z taką prawidlowością lub częstotliwością, aby sta-
nowily one rozpoznawalną i systematyczną uslugę;

11) „obiekt portowy” oznacza lokalizację, w której ma miejsce
dzialanie w plaszczyźnie statek / port; obejmuje to obszary
takie jak kotwicowiska, podejścia od morza oraz miejsca
cumowania statków w porcie, odpowiednio;

12) „dzialanie w plaszczyźnie statek / port” oznacza wzajemne
oddzialywanie zachodzące, gdy statek znajduje się pod bez-
pośrednim, bliskim wplywem dzialań związanych z
ruchem osób i towarów lub świadczeniem uslug porto-
wych na i ze statku;

13) „zamierzony akt bezprawny” oznacza umyślne dzialanie,
które ze swojej natury lub kontekstu, może wyrządzić
szkodę statkom używanym do międzynarodowej lub krajo-
wej żeglugi morskiej, ich pasażerom lub ladunkom lub
obiektom portowym z nimi powiązanymi.

Artykul 3

Wspólne środki i zakres

1. W odniesieniu do międzynarodowej żeglugi morskiej,
Państwa Czlonkowskie stosują w calości, od dnia 1 lipca
2004 r., specjalne środki dla podniesienia ochrony na morzu
na podstawie Konwencji SOLAS oraz części A Kodeksu ISPS,
zgodnie z warunkami oraz w odniesieniu do statków, arma-
torów i obiektów portowych tam określonych.

2. W odniesieniu do krajowej żeglugi morskiej, Państwa
Czlonkowskie stosują, od dnia 1 lipca 2005 r., specjalne środki
dla podniesienia ochrony na morzu na podstawie Konwencji
SOLAS oraz części A Kodeksu ISPS w odniesieniu do statków
pasażerskich klasy A w rozumieniu art. 4 dyrektywy Rady 98/
18/WE z dnia 17 marca 1998 r. w sprawie regul i norm bez-
pieczeństwa statków pasażerskich (1) świadczących uslugi kra-
jowe oraz w odniesieniu do ich armatorów, jak określono w
prawidle IX-1 Konwencji SOLAS, oraz w odniesieniu do obslu-
gujących je obiektów portowych.

3. Państwa Czlonkowskie, po obowiązkowej ocenie ryzyka
w odniesieniu do bezpieczeństwa, podejmują decyzję o zakre-
sie, w jakim będą stosować, od dnia 1 lipca 2007 r., przepisy
niniejszego rozporządzenia w odniesieniu do różnych kategorii
statków realizujących uslugi krajowe inne niż te określone w
ust. 2, do ich armatorów oraz do obslugujących je obiektów
portowych. Lączny poziom ochrony nie powinien zostać naru-
szony w drodze takiej decyzji.

Państwa Czlonkowskie powiadamiają Komisję o takich decyz-
jach w chwili ich przyjmowania, jak również o okresowych
przeglądach, które muszą odbywać się w przedzialach czaso-
wych nie dluższych niż pięć lat.

(1) Dz.U. L 144 z 15.5.1998, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywą Komisji 2003/75/WE (Dz.U. L 190 z 30.7.2003, str. 6).
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4. Podczas wykonywania przepisów wymaganych na pod-
stawie ust. 1, 2 i 3, Państwa Czlonkowskie w pelni uwzględ-
niają wytyczne zawarte w części B Kodeksu ISPS.

5. Państwa Czlonkowskie przestrzegają następujących para-
grafów części B Kodeksu ISPS, jakby byly one obowiązkowe:

— 1.12 (przegląd planów ochrony statku),

— 1.16 (ocena stanu ochrony obiektu portowego),

— 4.1 (ochrona poufności ocen stanu ochrony i planów
ochrony),

— 4.4 (uznane organizacje ochrony),

— 4.5 (minimalne uprawnienia uznanych organizacji
ochrony),

— 4.8 (określenie poziomu ochrony),

— 4.14, 4.15, 4.16 (punkty kontaktowe i informacje na temat
planów ochrony obiektu portowego),

— 4.18 (dokumenty identyfikacyjne),

— 4.24 (realizacja przez statki środków ochrony zaleconych
przez państwo, na którego wodach terytorialnych żeglują),

— 4.28 (poziom obsady osobowej zalogi),

— 4.41 (przekazywanie informacji, gdy odmówiono wejścia
do portu lub wydalono statek z portu),

— 4.45 (statki plywające pod banderą państwa, które nie jest
stroną Konwencji),

— 6.1 (obowiązek armatora dotyczący przekazania kapita-
nowi statku informacji na temat podmiotów dzialających
na statku),

— 8.3–8.10 (minimalne normy dotyczące oceny stanu
ochrony statku),

— 9.2 (minimalne normy dotyczące planu ochrony statku),

— 9.4 (niezależność uznanych organizacji ochrony),

— 13.6 i 13.7 (częstotliwość alarmów próbnych i ćwiczeń dla
zalóg statków oraz dla oficerów ochrony statku i arma-
tora),

— 15.3–15.4 (minimalne normy dotyczące oceny stanu
ochrony obiektu portowego),

— 16.3 i 16.8 (minimalne normy dotyczące planu ochrony
obiektu portowego),

— 18.5 i 18.6 (częstotliwość alarmów próbnych i ćwiczeń w
obiektach portowych oraz dla oficerów ochrony obiektu
portowego).

6. Nie naruszając przepisów ust. 15.4 części A Kodeksu
ISPS, okresowy przegląd ocen stanu ochrony obiektu porto-
wego przewidziany w ust. 1.16 części B Kodeksu ISPS jest prze-
prowadzany najpóźniej pięć lat po dokonaniu oceny lub po
ostatnim przeglądzie.

7. Niniejsze rozporządzenie nie ma zastosowania w odnie-
sieniu do okrętów wojennych i przeznaczonych do przewozu
oddzialów wojska, statków transportowych o tonażu mniej-
szym niż 500 ton brutto, statków o napędzie innym niż
mechaniczny, drewnianych lodzi o prymitywnej budowie,
statków rybackich lub statków niezaangażowanych w dzia-
lalność komercyjną.

8. Nie naruszając przepisów ust. 2 i 3, Państwa Czlonkow-
skie zapewniają, jeżeli plany ochrony statku i plany ochrony
obiektu portowego są zatwierdzone, że takie plany zawierają
wlaściwe przepisy mające na celu zapewnienie, że ochrona
statków, w odniesieniu do których stosuje się niniejsze roz-
porządzenie, nie zostaje naruszona przez jakiekolwiek dziala-
nia w plaszczyźnie statek/port lub oddzialywanie między stat-
kami z jakimikolwiek statkami nie podlegającymi niniejszemu
rozporządzeniu.

Artykul 4

Przekazywanie informacji

1. Każde Państwo Czlonkowskie przekazuje Międzynarodo-
wej Organizacji Morskiej, Komisji oraz innym Państwom
Czlonkowskim informacje wymagane w zastosowaniu prawidla
13 (przekazywanie informacji) dotyczącego specjalnych
środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS.

2. Każde Państwo Czlonkowskie przekazuje Komisji i innym
Państwom Czlonkowskim szczególy kontaktowania się z funk-
cjonariuszami ds. kontaktów określonymi w ust. 4.16 części B
Kodeksu ISPS oraz informacje przewidziane w ust. 4.41 części
B Kodeksu ISPS, jeżeli statek zostaje wydalony z lub
odmówiono mu wejścia do portu wspólnotowego.

3. Każde Państwo Czlonkowskie sporządza wykaz obiektów
portowych na podstawie dokonanych ocen stanu ochrony
obiektu portowego oraz określa zakres dzialań podjętych w
celu zastosowania przepisów ust. 2 prawidla 2 (zakres stosowa-
nia w odniesieniu do obiektów portowych, które od czasu do
czasu obslugują rejsy międzynarodowe) dotyczącego specjal-
nych środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS.

Każde Państwo Czlonkowskie przekazuje omawiany wykaz
innym Państwom Czlonkowskim oraz Komisji najpóźniej do
dnia 1 lipca 2004 r. Komisji oraz każdemu zainteresowanemu
Państwu Czlonkowskiemu podaje się również odpowiednie
szczególy podjętych dzialań.

Artykul 5

Alternatywne porozumienia w zakresie ochrony lub
równoważne uzgodnienia w zakresie ochrony

1. Do celów niniejszego rozporządzenia, prawidlo 11 (alter-
natywne porozumienia w zakresie ochrony) dotyczące specjal-
nych środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS może być również stosowane w odniesieniu do regular-
nej wewnątrzwspólnotowej żeglugi morskiej dzialającej na sta-
lych trasach i używającej stowarzyszonych obiektów porto-
wych.
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2. W tym celu, Państwa Czlonkowskie mogą zawierać mię-
dzy sobą, każde dzialając w swoim wlasnym imieniu, dwu-
stronne lub wielostronne porozumienia przewidziane w oma-
wianym prawidle SOLAS. Państwa Czlonkowskie mogą, w
szczególności, rozważać takie porozumienia w celu wspierania
wewnątrzwspólnotowej żeglugi morskiej na krótkim dystansie.

Zainteresowane Państwa Czlonkowskie powiadamiają o poro-
zumieniach Komisję i dostarczają odpowiednich szczególów na
temat dzialań w celu umożliwienia Komisji rozważenia, czy
porozumienia naruszają poziom ochrony innych statków lub
obiektów portowych nieobjętych porozumieniami. Szczególy
dzialań bezpośrednio powiązanych z bezpieczeństwem narodo-
wym, jeżeli takie istnieją, mogą zostać pominięte przy powia-
damianiu Komisji.

Komisja bada, czy porozumienia gwarantują odpowiedni
poziom ochrony, w szczególności w odniesieniu do wymogów
ust. 2 wyżej wspomnianego prawidla 11 SOLAS, oraz czy są
zgodne z prawem wspólnotowym oraz z wlaściwym funkcjo-
nowaniem rynku wewnętrznego. Jeżeli porozumienia nie spel-
niają tych kryteriów, Komisja w ciągu czterech miesięcy podej-
muje decyzję zgodnie z procedurą określoną w art. 11 ust. 3;
w takim przypadku dane Państwa Czlonkowskie odpowiednio
uchylają lub dostosowują porozumienia.

3. Okresowy przegląd takich porozumień przewidziany w
ust. 4 prawidla 11 dotyczącego specjalnych środków dla pod-
niesienia ochrony na morzu musi odbywać się w przedzialach
czasu nie większych niż pięć lat.

4. Państwa Czlonkowskie mogą przyjąć, w odniesieniu do
krajowej żeglugi morskiej oraz obiektów portowych, jak okreś-
lono w art. 3 ust. 2 oraz art. 3 ust. 3 niniejszego rozporządze-
nia, równoważne uzgodnienia w zakresie ochrony jak przewi-
dziano w prawidle 12 (równoważne uzgodnienia w zakresie
ochrony) dotyczącym specjalnych środków dla podniesienia
ochrony na morzu Konwencji SOLAS, pod warunkiem, że
takie uzgodnienia w zakresie ochrony są przynajmniej tak sku-
teczne jak te opisane w rozdziale XI-2 Konwencji SOLAS oraz
odnośne przepisy bezwzględnie obowiązujące Kodeksu ISPS.

Dane Państwo Czlonkowskie powiadamia Komisję o istotnych
szczególach takich uzgodnień w chwili ich przyjmowania, oraz
o wyniku okresowych przeglądów ich dotyczących, najpóźniej
pięć lat po ich przyjęciu lub ostatnim przeglądzie.

Warunki stosowania takich uzgodnień podlegają inspekcjom
Komisji przewidzianym w art. 9 ust. 4, 5 i 6 niniejszego roz-
porządzenia na podstawie procedur w nim określonych.

Artykul 6

Dostarczanie informacji na temat bezpieczeństwa przed
wejściem do portu Państwa Czlonkowskiego

1. Jeżeli statek, który podlega wymogom specjalnych
środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS oraz Kodeksu ISPS lub art. 3 niniejszego rozporządze-
nia, oglasza swój zamiar wejścia do portu Państwa Czlonkow-
skiego, organ wlaściwy ds. ochrony na morzu tego Państwa

Czlonkowskiego wymaga dostarczenia informacji określonych
w ust. 2.1 prawidla 9 (Statki zamierzające wejść do portu
innego Umawiającego się Rządu) dotyczącego specjalnych
środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS. Omawiany organ analizuje, w niezbędnym zakresie,
dostarczone informacje i, w miarę potrzeby, stosuje procedurę
przewidzianą w ust. 2 tego prawidla SOLAS.

2. Informacje określone w ust. 1 są dostarczane:

a) z przynajmniej 24-godzinnym wyprzedzeniem; lub

b) najpóźniej w chwili opuszczania przez statek poprzedniego
portu, jeżeli czas podróży między tymi portami jest
krótszy niż 24 godziny; lub

c) jeżeli port zawinięcia jest nieznany lub zostal zmieniony w
czasie podróży, gdy tylko ta informacja jest znana.

3. Przechowuje się raport z przeprowadzonej procedury w
odniesieniu do każdego statku podlegającego zdarzeniu naru-
szającym ochronę, jak określono w ust. 1.13 prawidla 1 (defini-
cje) dotyczącego specjalnych środków dla podniesienia ochrony
na morzu Konwencji SOLAS.

Artykul 7

Wylączenia z obowiązku dostarczania informacji na temat
bezpieczeństwa przed wejściem do portu

1. Państwa Czlonkowskie mogą wylączać regularne uslugi
prowadzone między portami znajdującymi się na ich teryto-
rium z wymogów ustanowionych w art. 6, jeżeli spelnione są
następujące warunki:

a) armator prowadzący regularne uslugi określone powyżej
prowadzi i uaktualnia wykaz statków prowadzących te
uslugi oraz wysyla ten wykaz wlaściwemu organowi ds.
ochrony na morzu danego portu;

b) w odniesieniu do każdego wykonanego rejsu, informacje
określone w ust. 2.1 prawidla 9 dotyczącego specjalnych
środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS są dostępne na wniosek organu wlaściwego ds.
ochrony na morzu. Armator musi stworzyć wewnętrzny
system zapewniający, że na każde żądanie, niezwlocznie i
przez dwadzieścia cztery godziny na dobę, istnieje
możliwość przekazania tych informacji wlaściwemu orga-
nowi ds. ochrony na morzu.

2. Jeżeli międzynarodowa usluga regularna jest prowadzona
między dwoma lub więcej Państwami Czlonkowskimi, każde z
zainteresowanych Państw Czlonkowskich może wnioskować do
innego Państwa Czlonkowskie o przyznanie wylączenia w
odniesieniu do tej uslugi, zgodnie z warunkami ustanowionymi
w ust. 1.

3. Państwa Czlonkowskie okresowo sprawdzają, czy
warunki ustanowione w ust. 1 i 2 są spelniane. W przypadku
stwierdzenia, że choćby jeden z warunków przestal być spel-
niany, Państwa Czlonkowskie niezwlocznie wycofują przywileje
wylączenia, przyznane zainteresowanym armatorom.
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4. Państwa Czlonkowskie sporządzają wykaz armatorów i
statków, którym przyznano wylączenia na podstawie niniej-
szego artykulu, oraz uaktualniają ten wykaz. Przekazują one
wykaz i jego uaktualnienia Komisji i każdemu zainteresowa-
nemu Państwu Czlonkowskiemu.

5. Nie naruszając przepisów ust. 1 i 2, Państwo Czlonkow-
skie może, ze względów bezpieczeństwa i na zasadzie jednost-
kowych przypadków, wymagać dostarczenia informacji okreś-
lonych w ust. 2.1 prawidla 9 dotyczącego specjalnych środków
dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji SOLAS przed
wejściem do portu.

Artykul 8

Kontrole bezpieczeństwa w portach Państw
Czlonkowskich

1. Weryfikacja certyfikatu, jak określono w ust. 1.1 prawidla
9 (Kontrola statków w porcie) dotyczącego specjalnych
środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS, jest dokonywana w porcie albo przez organ wlaściwy
ds. ochrony na morzu określony w art. 2 ust. 7 niniejszego
rozporządzenia albo przez inspektora określonego w art. 2
ust. 5 dyrektywy 95/21/WE.

2. W przypadku gdy urzędnik przeprowadzający weryfika-
cję certyfikatu, określoną w ust. 1, ma podstawy aby uważać,
że statek nie spelnia wymogów specjalnych środków dla pod-
niesienia ochrony na morzu Konwencji SOLAS oraz Kodeksu
ISPS, ale nie reprezentuje organu, który w tym Państwie Czlon-
kowskim jest odpowiedzialny za wykonywanie dzialań określo-
nych w ust. 1.2 i 1.3 prawidla 9 dotyczącego specjalnych
środków dla podniesienia ochrony na morzu Konwencji
SOLAS, niezwlocznie przekazuje sprawę danemu organowi.

Artykul 9

Wykonanie i kontrola zgodności

1. Państwa Czlonkowskie wykonują zadania administracyjne
i kontrolne wymagane na podstawie przepisów dotyczących
specjalnych środków dla podniesienia ochrony na morzu Kon-
wencji SOLAS oraz Kodeksu ISPS. Zapewniają podzial i sku-
teczne wykonywanie wszystkich niezbędnych środków w celu
wprowadzenia w życie przepisów niniejszego rozporządzenia.

2. Państwa Czlonkowskie wyznaczają punkt centralny ds.
ochrony na morzu do dnia 1 lipca 2004 r.

3. Każde Państwo Czlonkowskie przyjmuje krajowy pro-
gram wykonania niniejszego rozporządzenia.

4. Sześć miesięcy po zastosowaniu wlaściwych dzialań
określonych w art. 3, Komisja, w wspólpracy z punktem cen-
tralnym określonym w ust. 2, rozpoczyna serię kontroli, w
tym inspekcji odpowiedniej próbki obiektów portowych i
armatorów, w celu monitorowania stosowania niniejszego roz-
porządzenia przez Państwa Czlonkowskie. Kontrole te uwz-

ględniają dane dostarczone przez punkt centralny określony w
ust. 2, w tym raporty kontrolne. Szczególowe zasady przepro-
wadzania takich kontroli zostają przyjęte zgodnie z procedurą
określoną w art. 11 ust. 2.

5. Urzędnicy upoważnieni przez Komisję do przeprowadze-
nia kontroli zgodnie z ust. 4 wykonują swoje uprawnienia po
przedstawieniu pisemnego upoważnienia wydanego przez
Komisję określającego przedmiot i cel kontroli oraz datę jej
rozpoczęcia. Komisja powiadamia o kontrolach zainteresowane
Państwa Czlonkowskie z odpowiednim wyprzedzeniem.

Zainteresowane Państwo Czlonkowskie poddaje się takim kon-
trolom i zapewnia, że odpowiednie organy lub osoby także
poddadzą się tym kontrolom.

6. Komisja przekazuje sprawozdania z kontroli, zaintereso-
wanym Państwom Czlonkowskim, które wskazują istotne
szczególy dzialań podjętych w celu uzupelnienia wszelkich
braków w terminie trzech miesięcy od otrzymania sprawozda-
nia. Sprawozdanie oraz wykaz dzialań przekazywane są do
Komitetu określonego w art. 11 ust. 1.

Artykul 10

Integracja zmian do instrumentów międzynarodowych

1. Obowiązujące instrumenty międzynarodowe określone w
art. 2, które stosuje się zgodnie z art. 3 ust. 1, to te instru-
menty, które weszly w życie, wraz z ostatnimi zmianami do
nich, z wyjątkiem zmian wylączonych z zakresu niniejszego
rozporządzenia ze względu na procedurę kontroli zgodności
ustanowioną na podstawie ust. 5.

2. O integracji zmian do instrumentów międzynarodowych
określonych w art. 2 w odniesieniu do statków prowadzących
uslugi krajowe oraz do obiektów portowych ich obslugujących,
do których stosuje się niniejsze rozporządzenie, w takim zakre-
sie, w jakim stanowią one techniczne uaktualnienie przepisów
Konwencji SOLAS oraz Kodeksu ISPS, decyduje się zgodnie z
procedurą określoną w art. 11 ust. 2. Procedura dotycząca kon-
troli zgodności ustanowiona na podstawie ust. 5 w takich
przypadkach nie ma zastosowania.

3. Zgodnie z procedurą określoną w art. 11 ust. 2, mogą
zostać przyjęte przepisy w celu określenia zharmonizowanych
procedur w celu stosowania bezwzględnie obowiązujących
przepisów Kodeksu ISPS, bez rozszerzania zakresu niniejszego
rozporządzenia.

4. Do celów niniejszego rozporządzenia oraz w celu reduk-
cji ryzyka sprzeczności między wspólnotowym prawodaw-
stwem dotyczącym żeglugi a instrumentami międzynarodo-
wymi, Państwa Czlonkowskie i Komisja wspólpracują, poprzez
spotkania koordynacyjne i/lub inne wlaściwe sposoby, w celu
określenia, gdzie wlaściwe, wspólnego stanowiska lub podejścia
na stosownych forach międzynarodowych.

07/t. 8 79Dziennik Urzędowy Unii EuropejskiejPL



5. Procedura dotycząca kontroli zgodności zostaje niniej-
szym ustanowiona w celu wylączenia z zakresu niniejszego
rozporządzenia wszelkich zmian do instrumentów międzyna-
rodowych jedynie w przypadku gdy, na podstawie oceny Komi-
sji, istnieje oczywiste ryzyko, że taka zmiana obniży standard
ochrony na morzu lub będzie niezgodne z prawodawstwem
wspólnotowym.

Procedura dotycząca kontroli zgodności może zostać użyta
wylącznie w celu dokonania zmian do niniejszego rozporzą-
dzenia w dziedzinach wyraźnie objętych procedurą określoną
w art. 11 ust. 2 oraz ściśle w ramach wykonywania uprawnień
wykonawczych przyznanych Komisji.

6. Gdy występują okoliczności określone w ust. 5, proce-
dura dotycząca kontroli zgodności jest inicjowana przez Komi-
sję, która, gdzie wlaściwe, może dzialać na wniosek Państwa
Czlonkowskiego.

Komisja przedklada Komitetowi powolanemu na podstawie
art. 11 ust. 1, niezwlocznie po przyjęciu zmiany do instru-
mentu międzynarodowego, propozycje dzialań mających na
celu wylączenie danej zmiany z niniejszego rozporządzenia.

Procedura dotycząca kontroli zgodności, obejmująca, jeżeli jest
to wlaściwe, procedury ustanowione w art. 5 ust. 6 decyzji
1999/468/WE, zostaje zakończona przynajmniej na jeden mie-
siąc przed uplynięciem okresu ustanowionego na milczące
przyjęcie danej zmiany w gronie międzynarodowym lub przed
przewidywaną datą wejścia w życie omawianej zmiany.

7. W przypadku wystąpienia ryzyka określonego w ust. 5
akapit pierwszy, Państwa Czlonkowskie powstrzymują się, w
czasie trwania procedury dotyczącej kontroli zgodności, od
podejmowania wszelkich inicjatyw mających na celu integrację
zmiany z ustawodawstwem krajowym lub zastosowanie
zmiany do danego instrumentu międzynarodowego.

8. Wszelkie istotne zmiany do instrumentów międzynarodo-
wych, które zostają wlączone do wspólnotowego prawodaw-
stwa dotyczącego żeglugi, zgodnie z ust. 5 i 6, zostają opubli-
kowane, w celach informacyjnych, w Dzienniku Urzędowym Unii
Europejskiej.

Artykul 11

Procedura komitetu

1. Komisja jest wspomagana przez Komitet.

2. W przypadku gdy dokonywane jest odniesienie do niniej-
szego ustępu, stosuje się art. 5 i 7 decyzji 1999/468/WE, z
uwzględnieniem przepisów jej art. 8.

Ustala się okres przewidziany w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/
468/WE na jeden miesiąc.

3. W przypadku gdy dokonywane jest odniesienie do niniej-
szego ustępu, stosuje się art. 6 i 7 decyzji 1999/468/WE, z
uwzględnieniem przepisów jej art. 8.

Ustala się okres przewidziany w art. 6 lit b) i c), odpowiednio,
decyzji 1999/468/WE na jeden miesiąc.

4. Komitet uchwala swój regulamin wewnętrzny.

Artykul 12

Poufność

Stosując niniejsze rozporządzenie, Komisja podejmuje, zgodnie
z przepisami decyzji Komisji 2001/844/WE, EWWiS, Euratom
z dnia 29 listopada 2001 r. zmieniającej jej regulamin wew-
nętrzny (1), wlaściwe dzialania mające na celu ochronę infor-
macji podlegających wymogom poufności, do których ma
dostęp, lub które są jej przekazywane przez Państwa Czlon-
kowskie.

Państwa Czlonkowskie podejmują równoważne dzialania zgod-
nie z ich stosownym ustawodawstwem krajowym.

Każdy czlonek personelu przeprowadzający kontrole bezpie-
czeństwa lub mający dostęp do informacji poufnych odnoszą-
cych się do niniejszego rozporządzenia, musi posiadać
wlaściwe poświadczenie bezpieczeństwa wydane przez Pań-
stwo Czlonkowskie, którego obywatelstwa jest dany czlonek
personelu.

Artykul 13

Rozpowszechnianie informacji

1. Bez uszczerbku dla publicznego prawa dostępu do doku-
mentów ustanowionego w rozporządzenia (WE) nr 1049/2001
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 30 maja 2001 r. w
sprawie publicznego dostępu do dokumentów Parlamentu
Europejskiego, Rady i Komisji (2), sprawozdania z kontroli oraz
odpowiedzi Państw Czlonkowskich określone w art. 4 ust. 3,
art. 5 ust. 2, art. 5 ust. 4 oraz art. 9 ust. 6 są tajne i nie są
publikowane. Są one udostępniane wylącznie wlaściwym orga-
nom, które przekazują je wylącznie zainteresowanym stronom,
dla których są one niezbędne, zgodnie z obowiązującymi prze-
pisami krajowymi dotyczącymi upowszechniania informacji
sensytywnych.

2. Państwa Czlonkowskie, na ile jest to możliwe i zgodne z
prawem krajowym, traktują jako poufne informacje
pochodzące ze sprawozdań z kontroli i odpowiedzi Państw
Czlonkowskich dotyczących innego Państwa Czlonkowskiego.

3. Jeżeli nie jest oczywiste, czy sprawozdania z kontroli i
odpowiedzi mogą czy nie mogą być ujawnione, Państwa
Czlonkowskie lub Komisja zasięgają opinii zainteresowanego
Państwa Czlonkowskiego.

Artykul 14

Sankcje

Państwa Czlonkowskie zapewnia wprowadzenie skutecznych,
proporcjonalnych i odstraszających sankcji za naruszanie prze-
pisów niniejszego rozporządzenia.

(1) Dz.U. L 317 z 3.12.2001, str. 1.
(2) Dz.U. L 145 z 31.5.2001, str. 43.
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Artykul 15

Wejście w życie

Niniejsze rozporządzenie wchodzi w życie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku
Urzędowym Unii Europejskiej.

Stosuje się je od dnia 1 lipca 2004 r., z wyjątkiem przepisów art. 3 ust. 2 i 3, oraz art. 9 ust. 4, które
wchodzą w życie w i stosuje się je od daty nich określonej.

Niniejsze rozporządzenie wiąże w calości i jest bezpośrednio stosowane we wszystkich Państwach Czlon-
kowskich.

Sporządzono w Strasburgu, dnia 31 marca 2004 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego
P. COX

Przewodniczący

W imieniu Rady
D. ROCHE

Przewodniczący
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ZALĄCZNIK I

ZMIANY DO ZALACZNIKA DO MIĘDZYNARODOWEJ KONWENCJI O BEZPIECZEŃSTWIE ŻYCIA NA
MORZU, WRAZ ZE ZMIANAMI

„ROZDZIAL XI-2

SPECJALNE ŚRODKI DLA PODNIESIENIA OCHRONY NA MORZU

P r a w i d l o 1

Definicje

1 Dla celów niniejszego rozdzialu, jeżeli wyraźnie nie postanowiono inaczej:

.1 Masowiec oznacza masowiec zdefiniowany w prawidle IX/1.6.

.2 Chemikaliowiec oznacza zbiornikowiec do przewozu chemikaliów zdefiniowany w prawidle VII/8.2.

.3 Gazowiec oznacza statek do przewozu gazów zdefiniowany w prawidle VII/11.2.

.4 Jednostka szybka (HSC) oznacza statek zdefiniowany w prawidle X/1.2.

.5 Ruchoma platforma wiertnicza (MODU) oznacza ruchomą przybrzeżną jednostkę wiertniczą o napędzie
mechanicznym, zdefiniowaną w prawidle IX/1, nieznajdującą się w miejscu posadowienia.

.6 Ropowiec oznacza zbiornikowiec do przewozu ropy zdefiniowany w prawidle II-1/2.12.

.7 Armator oznacza armatora zdefiniowanego w prawidle IX/1.

.8 Dzialania w plaszczyźnie statek/port oznaczają wzajemne oddzialywania zachodzące, gdy statek znajduje się
pod bezpośrednim, bliskim wplywem dzialań związanych z ruchem osób i towarów lub świadczeniem uslug
portowych na i ze statku.

.9 Obiekt portowy oznacza miejsce, wyznaczone przez Umawiający się Rząd lub Wyznaczony organ, gdzie mają
miejsce relacje statek/port. Obejmuje to odpowiednio takie obszary jak kotwicowiska, podejścia od morza oraz
miejsca cumowania statków porcie.

.10 Dzialania w plaszczyźnie statek–statek oznaczają dzialania niezwiązane z obiektem portowym, obejmujące
przemieszczenie towarów lub osób z jednego statku na drugi.

.11 Wyznaczony organ oznacza organizację (organizacje) lub administrację (administracje) określone, w ramach
Umawiającego się Rządu, jako odpowiedzialne za zapewnienie realizacji postanowień niniejszego rozdzialu,
odnoszących się do ochrony obiektu portowego oraz relacji statek/port, z punktu widzenia obiektu portowego.

.12 Międzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (ISPS) oznacza Międzynarodowy kodeks ochrony
statku i obiektu portowego, skladający się z części A (której postanowienia są obligatoryjne) i części B (której
postanowienia mają charakter rekomendacji), przyjęty w dniu 12 grudnia 2002 r. Uchwalą nr 2 Konferencji
Umawiających się Rządów — Stron Międzynarodowej Konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu, 1974 r. z
ewentualnymi poprawkami wprowadzonymi przez Organizację pod warunkiem, że:

.1 poprawki do części A Kodeksu zostaną przyjęte, wejdą w życie i zaczną obowiązywać zgodnie z art. VIII
obecnej Konwencji, odnoszącym się do procedur nowelizacji mających zastosowanie do Zalącznika z
wyjątkiem rozdzialu I; oraz

.2 poprawki do części B Kodeksu zostaną przyjęte przez Komitet Bezpieczeństwa na Morzu zgodnie z jego
Procedurami postępowania.

.13 Zdarzenie naruszające ochronę oznacza każde podejrzane dzialanie lub okoliczność, zagrażające ochronie
statku, w tym ruchomej jednostki wiertniczej (MODU) i jednostki szybkiej (HSC), lub obiektu portowego,
jakiejkolwiek relacji statek/port lub jakiemukolwiek dzialaniu pomiędzy statkami.

.14 Poziom ochrony oznacza kwalifikację stopnia ryzyka zajścia zdarzenia naruszającego ochronę lub próby jego
wywolania.
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.15 Deklaracja ochrony oznacza porozumienie zawarte między statkiem i obiektem portowym lub innym statkiem,
z którymi statek wejdzie w relację, określające środki ochrony do wprowadzenia przez każdego z uczestników.

.16 Uznana organizacja ochrony oznacza organizację posiadającą odpowiednią wiedzę specjalistyczną w sprawach
ochrony i odpowiednią wiedzę na temat eksploatacji statków i portów, upoważnioną do prowadzenia dzialal-
ności w zakresie oceny lub weryfikacji, lub zatwierdzania, lub certyfikacji, wymaganych przez niniejszy roz-
dzial lub część A Kodeksu ISPS.

2 Termin »statek«, użyty w prawidlach 3-13, obejmuje ruchome platformy wiertnicze (MODU) i jednostki szybkie
(HSC).

3 Termin »wszystkie statki«, używany w niniejszym rozdziale, oznacza wszelkie statki, do których ma zastosowanie
niniejszy rozdzial.

4 Termin »Umawiające się Rządy«, użyty w prawidlach 3, 4, 7, 10, 11, 12 oraz 13, obejmuje odniesienie do »Wyzna-
czonego Organu«.

P r a w i d l o 2

Zastosowanie

1 Niniejszy rozdzial ma zastosowanie do:

.1 następujących typów statków, odbywających podróże międzynarodowe:

1.1. statków pasażerskich, wlączając pasażerskie jednostki szybkie (HSC);

1.2. statków towarowych, wlączając jednostki szybkie (HSC), o pojemności brutto 500 i więcej; oraz

1.3. ruchomych platform wiertniczych (MODU); a także

.2 obiektów portowych obslugujących takie statki odbywające podróże międzynarodowe.

2 Niezależnie od postanowień paragrafu 1.2, Umawiające się Rządy określą zakres zastosowania niniejszego rozdzialu
oraz odpowiednich sekcji części A Kodeksu ISPS do takich obiektów portowych na ich terytorium, które, aczkol-
wiek używane przede wszystkim przez statki nieodbywające podróży międzynarodowych, muszą, od czasu do
czasu, obslugiwać statki powracające z lub udające się w podróże międzynarodowe.

2.1 Umawiające się Rządy będą podejmowaly swe decyzje w ramach paragrafu 2 na podstawie oceny stanu ochrony
obiektu portowego, przeprowadzonej zgodnie z postanowieniami części A Kodeksu ISPS.

2.2 Wszelkie decyzje podejmowane przez Umawiający się Rząd w ramach paragrafu 2 nie będą zmniejszaly poziomu
ochrony, osiągnięcie którego jest celem niniejszego rozdzialu lub części A Kodeksu ISPS.

3 Niniejszy rozdzial nie ma zastosowania do okrętów wojennych, pomocniczych jednostek marynarki wojennej oraz
innych statków będących wlasnością lub eksploatowanych Umawiający się Rząd i wykorzystywanych jedynie w
rządowej slużbie niehandlowej.

4 Żadne postanowienie niniejszego rozdzialu nie narusza praw i obowiązków Państw wynikających z prawa między-
narodowego.

P r a w i d l o 3

Obowiązki Umawiających się Rządów w odniesieniu do poziomu ochrony

1 Administracje określą poziomy ochrony i zapewnią przekazanie informacji na temat poziomu ochrony statkom
uprawnionym do podnoszenia ich bandery. W przypadku wystąpienia zmian w poziomie ochrony, informacje
dotyczące poziomu ochrony zostaną zaktualizowane zgodnie z wymogami sytuacji.

2 Umawiające się Rządy określą poziomy ochrony i zapewnią przekazanie informacji na temat poziomu ochrony
obiektom portowym na swoim terytorium oraz statkom, przed ich wejściem do portu lub w czasie pobytu w
porcie na ich terytorium. W przypadku wystąpienia zmian w poziomie ochrony, informacje dotyczące poziomu
ochrony zostaną zaktualizowane zgodnie z wymogami sytuacji.
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P r a w i d l o 4

Wymagania wobec armatorów i statków

1 Armatorzy będą spelniać odpowiednie wymagania określone w niniejszym rozdziale oraz w części A Kodeksu ISPS,
uwzględniając wytyczne podane w części B Kodeksu ISPS.

2 Statki będą spelnialy odpowiednie wymagania określone w niniejszym rozdziale oraz w części A Kodeksu ISPS,
uwzględniając wytyczne podane w części B Kodeksu ISPS, a zgodność taka będzie weryfikowana i certyfikowana
tak, jak postanowiono w części A Kodeksu ISPS.

3 Przed wejściem do portu lub w czasie pobytu w porcie na terytorium Umawiającego się Rządu, statek będzie spel-
nial wymagania w zakresie poziomu ochrony ustalonego przez ten Umawiający się Rząd, jeżeli taki poziom
ochrony będzie wyższy niż poziom ochrony określony przez administrację dla danego statku.

4 Statki będą reagowaly bez zbędnej zwloki na wszelkie zmiany w kierunku wyższego poziomu ochrony.

5 Statek, który nie spelnia wymagań określonych w niniejszym rozdziale lub w części A Kodeksu ISPS, lub który nie
może spelnić wymogów poziomu ochrony ustalonego przez administrację lub przez inny Umawiający się Rząd i
mającego zastosowanie do tego statku, poinformuje o tym odpowiednie wlaściwe wladze przed podjęciem jakich-
kolwiek relacji statek/port lub przed wejściem do portu, zależnie od tego, który z tych faktów będzie mial miejsce
jako pierwszy.

P r a w i d l o 5

Specjalne obowiązki armatora

Armator zapewni, aby kapitan posiadal na pokladzie dostępne w każdym czasie informacje, przy pomocy których
urzędnicy należycie upoważnienie przez Umawiający się Rząd będą mogli ustalić:

.1 kto jest odpowiedzialny za wyznaczanie czlonków zalogi lub innych osób aktualnie zatrudnionych lub zaangażowa-
nych na statku w jakimkolwiek charakterze w dzialaniach tego statku;

.2 kto jest odpowiedzialny za decyzje w sprawach wykorzystania statku; oraz

.3 w przypadku zatrudnienia statku na warunkach umowy (umów) czarterowych, kto jest stroną (stronami) takiej
umowy (umów).

P r a w i d l o 6

System alertu o zagrożeniu ochrony statku

1 Wszystkie statki będą zaopatrzone w system alertu o zagrożeniu ochrony statku, jak następuje:

.1 statki zbudowane w dniu 1 lipca 2004 roku lub później;

.2 statki pasażerskie, w tym pasażerskie jednostki szybkie (HSC), zbudowane przed dniem 1 lipca 2004 r. — nie
później niż w chwili pierwszego po dniu 1 lipca 2004 r. przeglądu instalacji radiowej;

.3 ropowce, chemikaliowce, gazowce, masowce i towarowe jednostki szybkie, o pojemności brutto co najmniej
500, zbudowane przed dniem 1 lipca 2004 r. — nie później niż w chwili pierwszego po dniu 1 lipca 2004 r.
przeglądu instalacji radiowej; oraz

.4 inne statki towarowe o pojemności brutto 500 i więcej oraz ruchome platformy wiertnicze (MODU), zbudo-
wane przed dniem 1 lipca 2004 r. — nie później niż w chwili pierwszego po dniu 1 lipca 2006 r. przeglądu
instalacji radiowej.

2. W przypadku aktywacji system alertu o zagrożeniu ochrony statku:

.1 będzie uruchamial alert o zagrożeniu ochrony statku i przekazywal go ze statku na brzeg do wlaściwego
organu, wyznaczonego przez administrację, który w tych okolicznościach może obejmować armatora, identyfi-
kując statek, jego pozycję oraz wskazując, że ochrona statku jest zagrożona lub zostala zmniejszona;

.2 nie przekaże sygnalu alertu o zagrożeniu ochrony statku do jakichkolwiek innych statków;

.3 nie podniesie alarmu na pokladzie statku; oraz

.4 będzie nadawal alert o zagrożeniu ochrony statku do momentu wylączenia lub przywrócenia ustawień wyjścio-
wych.
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3 System alertu o zagrożeniu ochrony statku:

.1 będzie umożliwial jego aktywację z mostka nawigacyjnego oraz z co najmniej jednego innego miejsca; oraz

.2 będzie zgodny ze standardami funkcjonalnymi nie niższymi niż przyjęte przez Organizację.

4 Punkty aktywacji systemu alertu o zagrożeniu ochrony statku będą tak zaprojektowane, aby zapobiegać przypadko-
wemu uruchomieniu systemu alertu o zagrożeniu statku.

5 Wymagania dotyczące systemu alertu o zagrożeniu statku mogą być spelnione przez wykorzystanie instalacji radio-
wej, zainstalowanej w celu spelnienia wymagań rozdzialu IV pod warunkiem, że spelnione zostaną wszystkie
wymagania niniejszego prawidla.

6 Administracja, która otrzyma zawiadomienie o aktywacji alertu o zagrożeniu ochrony statku, natychmiast zawia-
domi państwo (państwa), w okolicy którego (których) w danej chwili przebywa statek.

7 Umawiający się Rząd, który otrzyma zawiadomienie o aktywacji alertu o zagrożeniu ochrony statku, który nie jest
uprawniony do podnoszenia jego bandery, natychmiast zawiadomi wlaściwą administrację oraz, jeżeli jest to sto-
sowne, Państwo (Państwa), w okolicy którego w danej chwili przebywa statek.

P r a w i d l o 7

Zagrożenia wobec statków

1 Umawiające się Rządy określą poziom ochrony i zapewnią udostępnienie informacji na temat poziomu ochrony
dla statków dzialających na ich morzu terytorialnym lub takich, które zglosily zamiar wejścia na ich morze teryto-
rialne.

2 Umawiające się Rządy wyznaczą punkt kontaktowy, poprzez który takie statki mogą zwrócić się o poradę i pomoc,
a także do którego statki mogą zglosić wszelkie uwagi w zakresie ochrony, dotyczące innych statków, ruchu lub
komunikacji.

3 W przypadku stwierdzenia ryzyka ataku, zainteresowane Umawiające się Rządy poinformują zainteresowane statki
i ich administracje o:

.1 obecnym poziomie ochrony;

.2 wszelkich środkach ochrony, które powinny być wprowadzone przez zainteresowane statki by chronić się
przed atakiem, zgodnie z postanowieniami części A Kodeksu ISPS; oraz

.3 o stosowanych środkach ochrony, o jakich wprowadzeniu podjęlo decyzję państwo nadbrzeżne.

P r a w i d l o 8

Uprawnienia kapitana w zakresie bezpieczeństwa i ochrony statku

1 Kapitan nie będzie ograniczany przez armatora, czarterującego lub jakąkolwiek inną osobę w zakresie podejmowa-
nia i wykonywania wszelkich decyzji, które zgodnie z profesjonalną oceną kapitana są niezbędne dla utrzymania
bezpieczeństwa i ochrony statku. Obejmuje to także odmowę dostępu dla osób (z wyjątkiem osób zidentyfikowa-
nych jako odpowiednio upoważnione przez Umawiający się Rząd) lub ich bagażu, a także zaladowania ladunku, w
tym kontenerów i zamkniętych jednostek ladunkowych.

2 Jeśli, w profesjonalnej ocenie kapitana, w czasie eksploatacji statku powstanie konflikt między bezpieczeństwem
statku i mającymi do niego zastosowanie wymaganiami ochrony, kapitan da pierwszeństwo wymaganiom niezbęd-
nym dla utrzymania bezpieczeństwa statku. W takich przypadkach kapitan może zrealizować tymczasowe środki
ochrony i natychmiast poinformuje administrację i, jeśli jest to stosowne, Umawiający się Rząd, w którego porcie
statek dziala lub do którego zamierza wejść. Wszelkie takie tymczasowe środki ochrony, zgodnie z niniejszym pra-
widlem, będą w najwyższym możliwym stopniu wspólmierne z obowiązującym poziomem ochrony. Po stwierdze-
niu takich przypadków administracja zapewni, aby takie konflikty zostaly rozwiązane, a możliwość ich powtórze-
nia się zostala zminimalizowana.
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P r a w i d l o 9

Środki kontroli i oceny zgodności

1 Kontrola statków w porcie

1.1 Dla celów niniejszego rozdzialu każdy statek, do którego niniejszy rozdzial ma zastosowanie, podlega kontroli
w czasie pobytu w porcie innego Umawiającego się Rządu przez funkcjonariuszy, odpowiednio upoważnio-
nych przez ten Rząd, którymi mogą być osoby wypelniające jednocześnie funkcje przewidziane w prawidle
I/19. Kontrola taka będzie ograniczona do sprawdzenia, że na pokladzie znajduje się ważny Międzynarodowy
certyfikat ochrony statku lub ważny Tymczasowy międzynarodowy certyfikat ochrony statku, wydany zgodnie
z postanowieniami części A Kodeksu ISPS (Certyfikat), który pod warunkiem jego ważności zostanie uznany,
chyba że zaistnieją wyraźne podstawy, by sądzić, iż statek nie spelnia wymagań przewidzianych w niniejszym
rozdziale lub w części A Kodeksu ISPS.

1.2 W razie wystąpienia takich wyraźnych podstaw lub gdy na żądanie nie zostanie przedstawiony ważny Certyfi-
kat, funkcjonariusze, odpowiednio upoważnieni przez Umawiający się Rząd, zastosują w stosunku do tego
statku jeden lub więcej środków kontroli przewidzianych w paragrafu 1.3. Wszelkie takie zastosowane środki
muszą mieć proporcjonalny charakter, biorąc pod uwagę wytyczne podane w części B Kodeksu ISPS.

1.3 Takimi środkami kontroli są: inspekcja statku, opóźnienie wyjścia statku, zatrzymanie statku, ograniczenie dzia-
lania, w tym również ruchu w porcie, lub wydalenie statku z portu. Takie środki kontroli mogą dodatkowo lub
alternatywnie obejmować inne, pomniejsze środki administracyjne lub naprawcze.

2 Statki zamierzające wejść do portu innego Umawiającego się Rządu

2.1 Dla celów niniejszego rozdzialu oraz dla zapewnienia zgodności z postanowieniami niniejszego rozdzialu,
Umawiający się Rząd może wymagać, aby statki zamierzające wejść do jego portów, w celu uniknięcia koniecz-
ności zastosowania środków lub dzialań kontrolnych, przedstawily funkcjonariuszom należycie upoważnionym
przez ten Rząd następujące informacje:

.1 że statek posiada ważny Certyfikat i nazwę urzędu, który go wydal;

.2 poziom ochrony, na którym statek jest obecnie eksploatowany;

.3 poziom ochrony, na którym statek byl eksploatowany we wszelkich poprzednich portach, gdzie prowadzil
dzialania w plaszczyźnie statek/port, w ramach czasowych przewidzianych w paragrafu 2.3;

.4 wszelkie specjalne i dodatkowe środki ochrony, podjęte przez statek we wszelkich poprzednich portach,
gdzie prowadzil dzialania w plaszczyźnie statek/port, w ramach czasowych przewidzianych w paragrafie
2.3;

.5 że w ramach czasowych podanych w paragrafie 2.3 zachowane zostaly odpowiednie procedury ochrony
statku podczas wszelkich dzialań w plaszczyźnie statek–statek; lub

.6 inne praktyczne informacje związane z ochroną (bez szczególów planu ochrony statku), biorąc pod uwagę
wytyczne podane w części B Kodeksu ISPS.

Na żądanie Umawiającego się Rządu, statek lub armator przedstawią możliwe do zaakceptowania przez ten Rząd
potwierdzenie informacji, wymaganych powyżej.

2.2 Każdy statek, do którego zastosowanie ma niniejszy rozdzial i który ma zamiar wplynąć do portu innego
Umawiającego się Rządu, przedstawi informacje omówione w paragrafie 2.1 na żądanie funkcjonariuszy, odpo-
wiednio upoważnionych przez ten Rząd. Kapitan może odmówić dostarczenia takich informacji, jednak ze
świadomością, że taka odmowa może skutkować odmową wejścia do portu.

2.3 Statek zachowa zapis informacji, do których odnosi się paragraf 2.1, obejmujących 10 poprzednich zawinięć
do obiektów portowych.
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2.4 Jeśli po otrzymaniu informacji omówionej w paragrafie 2.1 funkcjonariusze, odpowiednio upoważnieni przez
Umawiający się Rząd portu, do którego statek ma zamiar wejść, będą mieli wyraźne podstawy by sądzić, że
statek nie spelnia wymagań niniejszego rozdzialu lub części A Kodeksu ISPS, podejmą oni próbę ustanowienia
lączności ze statkiem oraz pomiędzy statkiem i administracją oraz pomiędzy nim a administracją, w celu
naprawienia niezgodności. Jeśli komunikacja taka nie doprowadzi do naprawienia lub jeśli tacy funkcjonariusze
mają inne wyraźne powody by sądzić, że statek pozostaje w niezgodności z wymaganiami niniejszego roz-
dzialu lub części A Kodeksu ISPS, osoby te mogą podjąć w stosunku do statku dzialania przewidziane w para-
grafie 2.5. Wszelkie takie dzialania muszą mieć wspólmierny charakter, biorąc pod uwagę wytyczne podane w
części B Kodeksu ISPS.

2.5 Dzialania takie są następujące:

.1 wymaganie skorygowania niezgodności;

.2 wymaganie, aby statek udal się na podaną pozycję na morzu terytorialnym lub wodach wewnętrznych
danego Umawiającego się Rządu;

.3 inspekcja statku, jeśli statek znajduje się na morzu terytorialnym Umawiającego się Rządu, do portu
którego zamierza wejść; lub

.4 odmowa wejścia do portu.

Przed podjęciem któregokolwiek z powyższych dzialań statek zostanie poinformowany przez Umawiający się Rząd
o jego zamiarach. Po otrzymaniu tej informacji kapitan może zrezygnować z zamiaru wejścia do tego portu. W
takich przypadkach niniejsze prawidlo nie ma zastosowania.

3. Postanowienia dodatkowe

3.1 W przypadku:

.1 zastosowania środków kontroli innych niż pomniejsze środki administracyjne lub naprawcze, określone w
paragrafie 1.3; lub

.2 podjęcia jakichkolwiek dzialań omawianych w paragrafie 2.5, funkcjonariusz odpowiednio upoważniony
przez Umawiający się Rząd niezwlocznie przekaże administracji pisemną informację, wyszczególniającą
zastosowane środki kontroli lub podjęte dzialania oraz ich powody. Umawiający się Rząd, stosujący środki
kontroli lub podejmujący dzialania, zawiadomi również uznaną organizację ochrony, która wydala Certyfi-
kat dotyczący danego statku oraz Organizację, w przypadku gdy zastosowane zostaly jakiekolwiek takie
środki kontroli lub podjęte dzialania.

3.2 Gdy statkowi odmówiono zgody na wejście do portu lub gdy zostal on z portu wydalony, wladze Państwa
portu powiadomią o odpowiednich faktach wladze Państwa, w którym leżą kolejne porty, do jakich ma
zawinąć statek, jeśli są one znane, a także wszelkie inne odpowiednie państwa nadbrzeżne, biorąc pod uwagę
wytyczne, które ma stworzyć Organizacja. Zachowana zostanie poufność i ochrona takiego zawiadomienia.

3.3 Odmowa wejścia do portu na mocy paragrafów 2.4 i 2.5 lub wydalenie z portu na mocy paragrafów 1.1–1.3,
stosowane będą jedynie, gdy funkcjonariusze, odpowiednio upoważnieni przez Umawiający się Rząd, mają
wyraźne podstawy by sądzić, że statek stwarza bezpośrednie zagrożenie dla ochrony lub bezpieczeństwa osób
lub statków, lub innego mienia i nie ma żadnych innych odpowiednich środków dla likwidacji tego zagrożenia.

3.4 Środki kontroli, do których odnosi się paragraf 1.3 i dzialania, do których odnosi się paragraf 2.5, będą stoso-
wane na mocy niniejszego prawidla jedynie do momentu, gdy niezgodność, będąca powodem zwiększenia
środków kontroli lub dzialań zostanie skorygowana w sposób zadowalający dla Umawiającego się Rządu,
biorąc pod uwagę dzialania zaproponowane przez statek lub administrację, jeśli mialo to miejsce.

3.5 W przypadku gdy Umawiający się Rząd przeprowadza kontrolę zgodnie z paragrafem 1 lub podejmuje dziala-
nia zgodnie z paragrafem 2:

.1 podjęte zostaną wszelkie możliwe wysilki, aby uniknąć nieslusznego zatrzymania lub opóźnienie statku.
Jeśli statek zostanie w ten sposób nieslusznie zatrzymany lub opóźniony będzie uprawniony do rekompen-
saty za wszelkie poniesione straty lub szkody; oraz

.2 umożliwiony pozostanie niezbędny dostęp do statku z powodów awarii lub celów humanitarnych oraz do
celów ochrony.
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P r a w i d l o 10

Wymagania wobec obiektów portowych

1 Obiekty portowe spelniać będą odpowiednie wymagania, określone w niniejszym rozdziale i w części A Kodeksu
ISPS, z uwzględnieniem wytycznych podanych w części B Kodeksu ISPS.

2 Umawiające się Rządy, posiadające na swym terytorium obiekt portowy lub obiekty portowe, do których ma zasto-
sowanie niniejsze prawidlo, zapewnią aby:

.1 oceny stanu ochrony obiektu portowego zostaly przeprowadzone, zbadane i zatwierdzone zgodnie z postano-
wieniami części A Kodeksu ISPS; oraz

.2 plany ochrony obiektów portowych zostaly opracowane, zbadane, zatwierdzone i wprowadzone w życie, zgod-
nie z postanowieniami części A Kodeksu ISPS.

3 Umawiające się Rządy wyznaczą i podadzą do wiadomości środki, które należy przewidzieć w planie ochrony
obiektu portowego dla różnych poziomów ochrony, wlączając przypadki, gdy wymagane jest przedstawienie Dekla-
racji Ochrony.

P r a w i d l o 11

Inne porozumienia w zakresie ochrony

1 Realizując niniejszy rozdzial lub wymagania części A Kodeksu ISPS Umawiające się Rządy mogą zawierać na piśmie
dwustronne i wielostronne umowy z innymi Umawiającymi się Rządami na temat alternatywnych rozwiązań w
zakresie ochrony, obejmujące krótkie podróże międzynarodowe na stalych trasach pomiędzy obiektami portowymi
polożonymi na ich terytorium.

2 Żadne z takich umów nie mogą zmniejszać poziomu ochrony innych statków lub obiektów portowych, nieobjętych
umową.

3 Żaden statek objęty taką umową nie będzie prowadzil dzialań w plaszczyźnie statek–statek z jakimkolwiek stat-
kiem, nieobjętym umową.

4 Takie umowy będą podlegaly okresowym przeglądom, uwzględniającym zebrane doświadczenia, a także zmiany
konkretnych okoliczności, lub też oszacowane zagrożenia dla bezpieczeństwa statków, obiektów portowych lub
tras, objętych umową.

P r a w i d l o 1 2

Równoważne rozwiązania w zakresie ochrony

1 Administracja może zezwolić konkretnemu statkowi lub grupie statków uprawnionych do podnoszenia jej bandery
na wprowadzenie innych środków ochrony, równoważnych ze środkami przewidzianymi w niniejszym rozdziale
lub w części A Kodeksu ISPS, pod warunkiem, że takie środki ochrony są co najmniej tak skuteczne, jak środki
przewidziane w niniejszym rozdziale lub w części A Kodeksu ISPS. Administracja, która zezwoli na takie środki
ochrony poda ich szczególy do wiadomości Organizacji.

2 Realizując postanowienia niniejszego rozdzialu lub części A Kodeksu ISPS Umawiający się Rząd może zezwolić
konkretnemu obiektowi portowemu lub grupie obiektów portowych, zlokalizowanych na swoim terytorium z
wyjątkiem obiektów objętych porozumieniem zawartym zgodnie z prawidlem 11, na wprowadzenie innych
środków ochrony, równoważnych ze środkami przewidzianymi w niniejszym rozdziale lub w części A Kodeksu
ISPS, pod warunkiem, że takie środki ochrony są co najmniej tak skuteczne, jak środki przewidziane w niniejszym
rozdziale lub w części A Kodeksu ISPS. Umawiający się Rząd, który zezwoli na takie środki ochrony poda ich
szczególy do wiadomości Organizacji.
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P r a w i d l o 13

Informowanie

1 Nie później niż w dniu 1 lipca 2004 r., Umawiające się Rządy przekażą do Organizacji i udostępnią do wiadomości
armatorom i statkom:

.1 nazwy ich wladzy lub wladz krajowych odpowiedzialnych za ochronę statków i obiektów portowych i
szczególy dotyczące kontaktowania się z nimi;

.2 lokalizacje na ich terytorium, objęte zatwierdzonymi planami ochrony obiektów portowych;

.3 nazwy podmiotów, które zostaly wyznaczone do stalej gotowości do przyjmowania alertu o zagrożeniu
ochrony statku, przekazywanego ze statku na brzeg, określonych w prawidle 6.2.1, i do podjęcia dzialań z nim
związanych, a także szczególy dotyczące kontaktowania się z nimi;

.4 nazwy podmiotów, które zostaly wyznaczone do stalej gotowości do przyjmowania i dzialania w związki z
wszelkimi zawiadomieniami ze strony Umawiających się Rządów, stosujących środki kontroli i oceny zgod-
ności, do których odnosi się prawidlo 9.3.1, a także szczególy dotyczące kontaktowania się z nimi; oraz

.5 nazwy podmiotów, które zostaly wyznaczone do stalej gotowości do świadczenia porad i pomocy statkom i
którym statki mogą zglaszać wszelkie problemy dotyczące ochrony, określone w prawidle 7.2, a także
szczególy dotyczące kontaktowania się z nimi; a następnie będą aktualizowaly te informacje w miarę pojawia-
nia się związanych z nimi zmian. Organizacja będzie rozsylala takie szczególy do innych Umawiających się
Rządów w celu poinformowania ich funkcjonariuszy.

2 Nie później niż z dniem 1 lipca 2004 r. Umawiające się Rządy podadzą Organizacji nazwy uznanych organizacji
ochrony, upoważnionych do dzialania w ich imieniu wraz ze szczególami konkretnego zakresu odpowiedzialności i
warunków udzielonego tym organizacjom upoważnienia, a także szczególy dotyczące kontaktowania się z nimi.
Informacje te będą aktualizowane w miarę zachodzących w nich zmian. Organizacja będzie rozsylala takie informa-
cje do innych Umawiających się Rządów w celu poinformowania ich funkcjonariuszy.

3 Nie później niż z dniem 1 lipca 2004 r. Umawiające się Rządy podadzą Organizacji listę zatwierdzonych planów
ochrony obiektów portowych, zlokalizowanych na ich terytorium, wraz z lokalizacją lub lokalizacjami objętymi
przez każdy z zatwierdzonych planów ochrony obiektów portowych i odnośną datą zatwierdzenia, a następnie
będą informowaly o mających miejsce następujących zmianach:

.1 gdy mają zostać wprowadzone lub zostaly wprowadzone zmiany w lokalizacji lub lokalizacjach, objętych
zatwierdzonym planem ochrony obiektu portowego. W takich przypadkach informacje, które mają być pod-
ane, wskazywać będą zmiany w lokalizacji lub lokalizacjach objętych planem i datę, z którą te zmiany mają
być lub zostaly wprowadzone;

.2 gdy zatwierdzony plan ochrony obiektu portowego, poprzednio ujęty w liście przekazanej Organizacji, ma być
lub zostal wycofany. W takich przypadkach, informacje, które mają zostać podane, wskazywać będą datę, z
którą wycofanie zostanie dokonane lub ma być skuteczne. W tych przypadkach informacja zostanie przeka-
zana Organizacji tak szybko, jak jest to praktycznie możliwe; oraz

.3 gdy mają zostać dokonane uzupelnienia wykazu zatwierdzonych planów ochrony obiektów portowych. W tych
przypadkach informacje, które mają być podane, wskazywać będą lokalizację lub lokalizacje objęte planem i
datę zatwierdzenia.

4 Po dniu 1 lipca 2004 r., w okresach co pięć lat, Umawiające się Rządy będą podawaly Organizacji zrewidowaną i
zaktualizowaną listę zatwierdzonych planów ochrony obiektów portowych znajdujących się na ich terytorium, wraz
z lokalizacją lub lokalizacjami objętymi każdym zatwierdzonym planem ochrony obiektów portowych i odnośną
datą zatwierdzenia (oraz datą zatwierdzenia wszelkich dokonanych w nim poprawek), która zastąpi wszelkie infor-
macje podane Organizacji na podstawie paragrafu 3 w okresie poprzednich pięciu lat.
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5 Umawiające się Rządy będą przekazywaly do Organizacji informacje o zawarciu umowy zgodnie z prawidlem 11.
Przekazywane informacje będą obejmować:

.1 nazwy Umawiających się Rządów, które zawarly umowę;

.2 obiekty portowe i stale trasy, objęte umową;

.3 okresowość przeglądu umowy;

.4 datę wejścia umowy w życie; oraz

.5 informację o wszelkich konsultacjach przeprowadzonych z innymi Umawiającymi się Rządami;

a następnie przekażą Organizacji, tak szybko, jak to będzie praktycznie możliwe, informacje o zmianach w umowie
lub jej wygaśnięciu.

6 Każdy Umawiający się Rząd, który zezwoli, zgodnie z postanowieniami prawidla 12, na zastosowanie jakichkolwiek
równoważnych rozwiązań w zakresie ochrony w odniesieniu do statków, uprawnionych do podnoszenia jego ban-
dery, lub w odniesieniu do obiektu portowego zlokalizowanego na jego terytorium, przekaże Organizacji szczegó-
lowe informacje o tym fakcie.

7 Na ich wniosek, Organizacja udostępni informacje przekazane zgodnie z paragrafem 3 innym Umawiającym się
Rządom.”
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ZALĄCZNIK II

„MIĘDZYNARODOWY KODEKS OCHRONY STATKU I OBIEKTU PORTOWEGO

PREAMBULA

1. Konferencja Dyplomatyczna w sprawie Ochrony Żeglugi, która odbyla się w Londynie w grudniu 2002 r., przyjęla
nowe postanowienia Międzynarodowej Konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu, 1974 oraz niniejszy Kodeks
dla wzmocnienia ochrony na morzu. Te nowe wymagania tworzą międzynarodowe ramy, w ramach których statki
i obiekty portowe mogą wspólpracować w celu wykrycia i powstrzymania czynów, które zagrażają bezpieczeństwu
w sektorze transportu morskiego.

2. Jako poklosie tragicznych wydarzeń z dnia 11 września 2001 r. dwudziesta druga sesja Zgromadzenia Międzynaro-
dowej Organizacji Morskiej (Organizacja) jednoglośnie uzgodnila w listopadzie 2001 r. stworzenie nowych środków
związanych z ochroną statków i obiektów portowych, które powinny być przyjęte przez Konferencję Umawiających
się Rządów Stron Międzynarodowej Konferencji o bezpieczeństwie życia na morzu, 1974 (znaną jako Konferencja
Dyplomatyczna na temat Ochrony Żeglugi) w grudniu 2002 r. Przygotowania do Konferencji Dyplomatycznej
powierzone zostaly Komitetowi Bezpieczeństwa na Morzu (MSC) Organizacji, na podstawie wniosków zlożonych
przez państwa czlonkowskie, organizacje międzyrządowe i organizacje pozarządowe, posiadające w Organizacji sta-
tus konsultacyjny.

3. MSC na swej pierwszej sesji nadzwyczajnej mającej miejsce także w listopadzie 2001 r., w celu przyspieszenia opra-
cowania i przyjęcia odpowiednich środków ochronnych, ustanowil Międzysesyjną Grupę Roboczą MSC do spraw
ochrony żeglugi. Pierwsze spotkanie Międzysesyjnej Grupy Roboczej MSC do spraw ochrony żeglugi mialo miejsce
w lutym 2002 roku, a jego wyniki zostaly przekazane i rozważone na siedemdziesiątej piątej sesji MSC w marcu
2002 r., kiedy to ustanowiono Grupę Roboczą ad hoc dla dalszego opracowania zlożonych propozycji. Siedemdzie-
siąta piąta sesja MSC rozważyla sprawozdanie tej Grupy Roboczej i zalecila dalsze prowadzenie prac przez kolejną
Międzysesyjną Grupę Roboczą MSC, której spotkanie odbylo się we wrześniu 2002 r. Siedemdziesiąta szósta sesja
MSC rozważyla wyniki mającej miejsce we wrześniu 2002 roku sesji Międzysesyjnej Grupy Roboczej MSC oraz dal-
szych prac podjętych przez Grupę Roboczą MSC w związku z siedemdziesiątą szóstą sesją Komitetu w grudniu
2002 r., bezpośrednio przed Konferencją Dyplomatyczną i uzgodnila ostateczną wersję proponowanych tekstów do
rozważenia przez Konferencję Dyplomatyczną.

4. Konferencja Dyplomatyczna (9–13 grudnia 2002 r.) przyjęla także poprawki do istniejących postanowień Między-
narodowej Konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu z 1974 r. (SOLAS 74), przyspieszając realizację wymagań
co do instalacji Automatycznego Zapisu Identyfikacji oraz przyjęla nowe prawidla w rozdziale XI-1 Konwencji
SOLAS 74, obejmujące znakowanie numeru identyfikacyjnego statku oraz posiadanie na statku zapisu historii
statku. Konferencja Dyplomatyczna przyjęla także szereg Rezolucji Konferencji, w tym dotyczących realizacji i
nowelizacji niniejszego Kodeksu, wspólpracę techniczną oraz prace wspólne Międzynarodowej Organizacji Pracy i
Międzynarodowej Organizacji Cel. Uznano, że po zakończeniu pracy tych dwóch Organizacji może zaistnieć
konieczność dokonania przeglądu i poprawek w stosunku do niektórych nowych postanowień dotyczących
ochrony na morzu.

5. Postanowienia Rozdzialu XI-2 Konwencji SOLAS 74 i niniejszego Kodeksu mają zastosowanie do statków i
obiektów portowych. Rozszerzenie SOLAS 74 na obiekt portowy zostalo uzgodnione na podstawie faktu, iż SOLAS
74 byla najszybszym środkiem do zapewnienia, aby niezbędne środki ochrony pilnie nabraly mocy i weszly w
życie. Jednak uzgodniono także, że postanowienia odnoszące się do obiektu portowego będą odnosily się jedynie
do relacji statek/port. Szersze zagadnienie ochrony obszarów obiektów portowych będzie przedmiotem dalszych
wspólnych prac Międzynarodowej Organizacji Morskiej i Międzynarodowej Organizacji Pracy. Uzgodniono także,
że postanowienia nie powinny obejmować rzeczywistej reakcji na ataki, ani jakichkolwiek dzialań likwidujących
skutki takiego ataku.

6. Podczas przygotowywania postanowień uwzględniono konieczność zapewnienia zgodności z postanowieniami Mię-
dzynarodowej Konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im świadectw oraz pelnie-
nia wacht z 1978 r. z późniejszymi poprawkami, Międzynarodowego Komitetu Zarządzania Bezpieczeństwem
(ISM) oraz zharmonizowanym systemem badań i certyfikacji.

7. Postanowienia stanowią znaczącą zmianę w podejściu międzynarodowej gospodarki morskiej do zagadnienia
ochrony w sektorze transportu morskiego. Uznaje się, że mogą one nalożyć na niektóre Umawiające się Rządy
znaczny, dodatkowy ciężar. W pelni uznaje się także znaczenie wspólpracy technicznej dla wspomożenia Uma-
wiających się Rządów w realizacji postanowień.
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8. Realizacja postanowień wymagać będzie ciąglego wysilku w zakresie wspólpracy pomiędzy wszystkimi stronami
zajmującymi się lub wykorzystującymi statki lub obiekty portowe, w tym zalogami statku, personelem obiektu por-
towego, pasażerami, podmiotami zajmującymi się ladunkami, zarządami portu i statku oraz odpowiednimi wla-
dzami krajowymi i lokalnymi, odpowiedzialnymi za ochronę. Obecne procedury i praktyki muszą zostać poddane
przeglądowi i zmienione, jeśli nie zapewniają one odpowiedniego poziomu ochrony. W celu zapewnienia większej
ochrony na morzu sektory żeglugi i porty oraz wladze krajowe i lokalne będą musialy podjąć dodatkowe obo-
wiązki.

9. Wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu powinny być uwzględnione podczas realizacji postanowień w
zakresie ochrony, określonych w rozdziale XI-2 Konwencji SOLAS 74 oraz w części A niniejszego Kodeksu. Uznaje
się jednak, że zakres zastosowania wytycznych może się zmieniać w zależności od charakteru obiektu portowego,
statku, jego zatrudnienia lub ladunku.

10. Żaden element niniejszego Kodeksu nie będzie interpretowany lub stosowany w sposób niezgodny z odpowiednim
poszanowaniem podstawowych praw i swobód określonych w przepisach międzynarodowych, szczególnie zaś tych,
które odnoszą się do pracowników morskich i uchodźców, w tym Deklarację Międzynarodowej Organizacji Pracy
w sprawie fundamentalnych zasad i praw w pracy, a także norm międzynarodowych dotyczących pracowników
sektorów: morskiego i portowego.

11. Biorąc pod uwagę, że Konwencja o ulatwieniu międzynarodowego obrotu morskiego z 1965 r. z późniejszymi
poprawkami stanowi, iż wladze publiczne zezwolą czlonkom obcych zalóg na schodzenie na ląd w czasie pobytu
statku, na którym przybyli, w porcie, pod warunkiem, że dokonane zostaly formalności związane z przybyciem
statku, a wladze publiczne nie mają powodu odmówić zezwolenia zejścia na ląd ze względów sanitarnych, bezpie-
czeństwa i porządku publicznego, Umawiające się Rządy, podczas zatwierdzania planów ochrony statków i obiektu
portowego będą odpowiednio dostrzegaly fakt, iż zaloga statku żyje i pracuje na statku i potrzebuje odpoczynku
na lądzie oraz dostępu do lądowych urządzeń opieki dla marynarzy, w tym opieki medycznej.
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CZĘŚĆ A

OBLIGATORYJNE WYMOGI DOTYCZĄCE POSTANOWIEŃ ROZDZIALU XI-2 MIĘDZYNARODOWEJ
KONWENCJI O BEZPIECZEŃSTWIE ŻYCIA NA MORZU, 1974 Z PÓŹNIEJSZYMI POPRAWKAMI

1 POSTANOWIENIA OGÓLNE

1.1 Wprowadzenie

Niniejsza część Międzynarodowego kodeksu ochrony statku i obiektu portowego zawiera obligatoryjne posta-
nowienia, do których odnosi się rozdzial XI-2 Międzynarodowej Konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu,
1974, z późniejszymi poprawkami.

1.2 Cele

Cele niniejszego Kodeksu obejmują:

.1 ustanowienie międzynarodowych ram obejmujących wspólpracę pomiędzy Umawiającymi się Rządami,
agencjami rządowymi, lokalnymi administracjami oraz przemyslem okrętowym i portowym w celu
wykrywania zagrożeń dla ochrony i podejmowania środków zapobiegawczych wobec zdarzeń naruszają-
cych ochronę, wywolujących skutki dla statków i obiektów portowych wykorzystywanych w handlu mię-
dzynarodowym;

.2 ustalenie odpowiednich ról i obowiązków dla Umawiających się Rządów, agencji rządowych, lokalnych
administracji oraz przemyslu okrętowego i portowego na poziomie krajowym i międzynarodowym dla
zapewnienia ochrony na morzu;

.3 zapewnienie szybkiego i efektywnego gromadzenia i wymiany informacji związanych z ochroną;

.4 opracowanie metodologii niezbędnej dla oceny poziomu ochrony, w celu zastosowania stosownych
planów i procedur reagowania na zmieniające się poziomy ochrony; oraz

.5 zapewnienie odpowiednich i wspólmiernych środków ochrony.

1.3 Wymagania funkcjonalne

Dla realizacji swych celów niniejszy Kodeks zawiera szereg wymagań funkcjonalnych. Obejmują one między
innymi:

.1 gromadzenie i ocenę informacji w zakresie zagrożeń dla ochrony oraz wymianę takich informacji z odpo-
wiednimi Umawiającymi się Rządami;

.2 wymaganie utrzymywania protokolów lączności dla statków i obiektów portowych;

.3 zapobieganie nieupoważnionemu dostępowi do statków, obiektów portowych lub ich stref o ograniczo-
nym dostępie;

.4 zapobieganie wprowadzaniu nielegalnej broni, materialów latwopalnych i wybuchowych na statki lub
obiekty portowe;

.5 zapewnienie środków dla oglaszania alarmu w celu przeciwdzialania zagrożeniom lub zdarzeniom naru-
szającym ochronę;

.6 wymaganie stworzenia planów ochrony statku i obiektu portowego, opartych na ocenie stanu ochrony;
oraz

.7 przeprowadzenie szkoleń, alarmów próbnych i ćwiczeń w celu zapoznania się z wymaganiami planów i
procedur ochrony.

2 DEFINICJE

2.1 Do celów niniejszej części, o ile wyraźnie nie postanowiono inaczej:

.1 Konwencja oznacza Międzynarodową Konwencję o bezpieczeństwie życia na morzu, z 1974 r. z później-
szymi poprawkami.

.2 Prawidlo oznacza prawidlo Konwencji.

.3 Rozdzial oznacza rozdzial Konwencji.

.4 Plan ochrony statku oznacza plan, opracowany dla zapewnienia stosowania na statku środków, zaplano-
wanych dla ochrony osób znajdujących się na statku, ladunku, transportu jednostek ladunkowych,
zapasów statkowych lub samego statku przed ryzykiem zdarzeń naruszających ochronę.
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.5 Plan ochrony obiektu portowego oznacza plan, opracowany dla zapewnienia stosowania środków przewi-
dzianych dla ochrony obiektu portowego oraz statków, osób, ladunku, jednostek ladunkowych, zapasów
statkowych w obrębie obiektu portowego przed ryzykiem zdarzeń naruszających ochronę.

.6 Oficer ochrony statku oznacza osobę na pokladzie statku, odpowiedzialną przed kapitanem, wyznaczoną
przez armatora jako odpowiedzialną za ochronę statku, w tym za realizację i wykonanie planu ochrony
statku, a także za lączność z oficerem ochrony armatora i oficerem ochrony obiektu portowego.

.7 Oficer ochrony armatora oznacza osobę wyznaczoną przez armatora do zapewnienia przeprowadzenia
oceny stanu ochrony statku, zapewnienia, aby plan ochrony statku zostal opracowany, przedstawiony do
zatwierdzenia, a następnie realizowany i wykonywany, a także za lączność z oficerami ochrony obiektu
portowego oraz oficerem ochrony statku.

.8 Oficer ochrony obiektu portowego oznacza osobę wyznaczoną jako odpowiedzialną za opracowanie, rea-
lizację, nowelizacje i wykonanie planu ochrony obiektu portowego oraz za lączność z oficerami ochrony
statków oraz oficerami ochrony armatora.

.9 Poziom ochrony 1 oznacza poziom, dla którego w każdym czasie utrzymywane będą minimalne odpo-
wiednie środki ochrony.

.10 Poziom ochrony 2 oznacza poziom, dla którego w wyniku zwiększonego ryzyka zajścia zdarzenia naru-
szającego ochronę przez pewien okres czasu utrzymywane będą odpowiednie, dodatkowe środki ochrony
bezpieczeństwa.

.11 Poziom ochrony 3 oznacza poziom, przy którym przez ograniczony czas utrzymywane będą konkretne
środki ochrony, związane z prawdopodobieństwem lub groźbą zajścia zdarzenia naruszającego ochronę,
aczkolwiek identyfikacja konkretnego celu ataku może nie być możliwa.

2.2 Termin »statek«, używany w niniejszym Kodeksie, obejmuje ruchome platformy wiertnicze (MODU) oraz jed-
nostki szybkie (HSC), zdefiniowane w prawidle XI-2/1.

2.3 Termin »Umawiający się Rząd« w związku z wszelkimi odniesieniami do obiektu portowego, używany w sek-
cjach 14-18, obejmuje odniesienie do »Wyznaczonego Organu«.

2.4 Terminy, nie zdefiniowane inaczej w niniejszej części, będą mialy takie znaczenie, jakie przypisano im w roz-
dzialach I oraz XI-2.

3 ZASTOSOWANIE:

3.1 Niniejszy Kodeks ma zastosowanie do:

.1 następujących typów statków odbywających podróże międzynarodowe:

.1 statki pasażerskie, w tym pasażerskie jednostki szybkie (HSC);

.2 statki towarowe, w tym jednostki szybkie (HSC), o pojemności 500 brutto i więcej; oraz

.3 ruchome platformy wiertnicze (MODU); oraz

.2 obiektów portowych obslugujących statki odbywające podróże międzynarodowe.

3.2 Niezależnie od postanowień sekcji 3.1.2, Umawiające się Rządy podejmą decyzje o zakresie stosowania niniej-
szej części Kodeksu do takich obiektów portowych, w obrębie ich terytorialnej wlaściwości, które używane są
przez statki zaangażowane w żegludze krajowej, ale od czasu do czasu obslugują statki w żegludze międzyna-
rodowej.

3.2.1 Umawiające się Rządy będą podejmowaly swe decyzje, o których mowa w sekcji 3.2 na podstawie oceny stanu
ochrony obiektu portowego, dokonanej zgodnie z niniejszą częścią Kodeksu.

3.2.2 Wszelkie decyzje podejmowane przez Umawiające się Rządy zgodnie z wytycznymi z sekcji 3.2 nie będą
naruszaly poziomu ochrony, którego osiągnięcie jest celem rozdzialu XI-2 lub niniejszej części Kodeksu.

3.3 Niniejszy Kodeks nie ma zastosowania do okrętów wojennych, pomocniczych jednostek marynarki wojennej
oraz innych statków, posiadanych lub eksploatowanych przez Umawiające się Rządy i wykorzystywanych
wylącznie w slużbie niehandlowej.
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3.4 Sekcje 5–13 i 19 niniejszej części Kodeksu mają zastosowanie do armatorów i statków określonych w prawidle
XI-2/4.

3.5 Sekcje 5 oraz 14–18 niniejszej części Kodeksu mają zastosowanie do obiektów portowych wyszczególnionych
w prawidle XI-2/10.

3.6 Żadne postanowienia niniejszego Kodeksu nie naruszają praw i obowiązków państw zgodnie z prawem mię-
dzynarodowym.

4 OBOWIĄZKI UMAWIAJĄCYCH SIĘ RZĄDÓW

4.1 Zgodnie z postanowieniami prawidla XI-2/3 oraz XI-2/7 Umawiające się Rządy określą poziomy ochrony oraz
zapewnią wytyczne dla ochrony przed zdarzeniami naruszającymi ochronę. Wyższe poziomy ochrony wska-
zują na większe prawdopodobieństwo wystąpienia zdarzenia naruszającego ochronę. Czynniki, które powinny
być uwzględniane przy określaniu wlaściwego poziomu ochrony, obejmują:

.1 stopień wiarygodności informacji o zagrożeniu;

.2 stopień potwierdzenia informacji o zagrożeniu;

.3 stopień szczególowości lub bliskości informacji o zagrożeniu; oraz

.4 potencjalne konsekwencje wystąpienia zdarzenia naruszającego ochronę.

4.2 Umawiające się Rządy, określając poziom ochrony 3, wydadzą w miarę konieczności odpowiednie instrukcje i
zapewnią przekaz informacji, związanych z ochroną statków i obiektów portowych, które mogą zostać
zagrożone.

4.3 Umawiające się Rządy mogą delegować niektóre ze swych zadań, wynikających z rozdzialu XI-2 oraz niniej-
szej części Kodeksu, uznanej organizacji ochrony za wyjątkiem:

.1 ustalania odpowiedniego poziomu ochrony;

.2 zatwierdzania oceny stanu ochrony obiektu portowego oraz późniejszych poprawek do zatwierdzonej
oceny;

.3 ustalania obiektów portowych, od których wymagane będzie wyznaczenie oficera ochrony obiektu porto-
wego;

.4 zatwierdzania planu ochrony obiektu portowego i późniejszych poprawek do zatwierdzonego planu;

.5 wykonywania kontroli i stosowania środków zgodności zgodnie z prawidlem XI-2/9; oraz

.6 ustalenia wymagań w stosunku do Deklaracji ochrony.

4.4 Umawiające się Rządy, w stopniu, który uznają za odpowiedni, będą sprawdzać skuteczność planów ochrony
statku oraz planów ochrony obiektu portowego lub zatwierdzonych przez nie poprawek do takich planów,
lub planów zatwierdzonych w ich imieniu w przypadku statków.

5. DEKLARACJA OCHRONY

5.1 Umawiające się Rządy określą sytuacje, w których wymagana jest Deklaracja ochrony, oceniając ryzyko stwa-
rzane przez dzialalność w plaszczyźnie statek/port lub statek-statek dla osób, majątku lub środowiska.

5.2 Statek może żądać wypelnienia Deklaracji ochrony, gdy:

.1 statek jest eksploatowany na wyższym poziomie ochrony niż poziom obiektu portowego lub innego
statku, z którymi dany statek wspólpracuje;

.2 pomiędzy Umawiającymi się Rządami zostalo zawarte porozumienie w sprawie Deklaracji ochrony
dotyczące określonych podróży międzynarodowych lub określonych statków wykonujących podróże;

.3 zaistnialo zagrożenie ochrony lub zdarzenie naruszające ochronę z udzialem odpowiedniego statku lub
obiektu portowego;

.4 statek znajduje się w porcie, w którym nie wymaga się posiadania i wprowadzenia w życie zatwierdzo-
nego planu ochrony obiektu portowego; lub

.5 statek prowadzi dzialalność w plaszczyźnie statek–statek z innym statkiem, od którego nie wymaga się
posiadania i wprowadzania w życie zatwierdzonego planu ochrony statku.
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5.3 Wniosek o sporządzenie Deklaracji ochrony, określony w niniejszej sekcji, zostanie potwierdzony przez odpo-
wiedni obiekt portowy lub statek.

5.4 Deklaracja ochrony będzie sporządzana przez:

.1 kapitana lub oficera ochrony statku w imieniu statku (statków); oraz odpowiednio,

.2 oficera ochrony obiektu portowego lub, jeśli zostanie to inaczej określone przez Umawiający się Rząd,
przez jakikolwiek inny organ odpowiedzialny za ochronę od strony lądu w imieniu obiektu portowego.

5.5 Deklaracja ochrony zawierać będzie wymagania co do ochrony, które mogą być podzielone pomiędzy obiek-
tem portowym i statkiem (lub pomiędzy statkami) i ustali zakres odpowiedzialności dla każdego z nich.

5.6 Umawiające się Rządy określą, uwzględniając postanowienia prawidla XI-2/9.2.3, minimalny okres, przez który
Deklaracje ochrony będą przechowywane przez obiekty portowe znajdujące się na ich terytorialnej
wlaściwości.

5.7 Administracje określą, uwzględniając postanowienia prawidla XI-2/9.2.3, minimalny okres, przez który Dekla-
racje ochrony będą przechowywane przez statki uprawnione do podnoszenia ich bandery.

6 OBOWIĄZKI ARMATORA

6.1 Armator zapewni, aby plan ochrony statku zawieral jasne stwierdzenia, podkreślające wladzę kapitana. W pla-
nie ochrony statku, armator ustanowi, że kapitan posiada nadrzędną wladzę i ponosi odpowiedzialność za
podjęcie decyzji w odniesieniu do bezpieczeństwa i ochrony statku oraz możliwość zwrócenia się, w razie
konieczności, o pomoc do armatora lub jakiegokolwiek Umawiającego się Rządu.

6.2 Armator zapewni, aby oficer ochrony armatora, kapitan i oficer ochrony statku otrzymali niezbędne wsparcie
przy wypelnianiu zadań i obowiązków zgodnie z postanowieniami rozdzialu XI-2 oraz niniejszej części
Kodeksu.

7. OCHRONA STATKU

7.1 Od statku wymagane jest dzialanie wedlug poziomów ochrony, określonych przez Umawiające się Rządy w
sposób podany poniżej.

7.2 Na poziomie ochrony 1 prowadzone są następujące dzialania z wykorzystaniem odpowiednich środków, na
wszelkich statkach, z uwzględnieniem wytycznych podanych w części B niniejszego Kodeksu, w celu zidentyfi-
kowania i podjęcia środków zapobiegawczych wobec zdarzeń naruszających ochronę:

.1 zapewnienie wykonywania wszystkich zadań w zakresie ochrony statku;

.2 kontrolowanie dostępu do statku;

.3 kontrolowanie zaokrętowania pasażerów i ich bagażu;

.4 monitorowanie obszarów o ograniczonym dostępie w celu zapewnienia dostępu do nich jedynie osobom
upoważnionym;

.5 monitorowanie pokladów oraz akwenów otaczających statek;

.6 nadzorowanie przeladunku towarów i zapasów statkowych; oraz

.7 zapewnienie latwo dostępnych środków lączności związanych z ochroną.

7.3 Na poziomie ochrony 2 dla każdego dzialania wyszczególnionego w sekcji 7.2 zrealizowane zostaną dodat-
kowe środki ochrony, ujęte w planie ochrony statku, z uwzględnieniem wytycznych podanych w części B
niniejszego Kodeksu.

7.4 Na poziomie ochrony 3 dla każdego dzialania wyszczególnionego w sekcji 7.2 zrealizowane zostaną dalsze
konkretne środki ochrony, ujęte w planie ochrony statku, z uwzględnieniem wytycznych podanych w części B
niniejszego Kodeksu.

7.5 W każdym przypadku wprowadzenia przez administrację poziomu ochrony 2 lub 3 statek potwierdzi otrzy-
manie instrukcji o zmianie poziomu ochrony.

96 07/t. 8Dziennik Urzędowy Unii EuropejskiejPL



7.6 Przed wejściem do obiektu portowego lub podczas postoju w porcie znajdującym się w terytorialnej
wlaściwości Umawiającego się Rządu, dla którego ustanowiono poziom ochrony 2 lub 3 statek potwierdzi
otrzymanie takiej instrukcji i potwierdzi oficerowi ochrony obiektu portowego rozpoczęcie realizacji odpo-
wiednich środków i procedur, wyszczególnionych w planie ochrony obiektu portowego, a w przypadku
poziomu ochrony 3 — w instrukcjach wydanych przez Umawiający się Rząd, który wprowadzil poziom
ochrony 3. Statek zawiadomi o wszelkich trudnościach w realizacji. W takich przypadkach oficer ochrony
obiektu portowego oraz oficer ochrony statku będą utrzymywali lączność i koordynowali odpowiednie dziala-
nia.

7.7 Jeśli administracja wymaga, aby statek wprowadzil, lub jest już na nim wprowadzony, poziom ochrony wyższy
od ustanowionego dla obiektu portowego, do którego zamierza zawinąć lub w którym już przebywa, statek
bezzwlocznie poinformuje o zaistniale sytuacji odpowiednie Umawiającego się Rządu, na terenie którego
obiekt portowy jest zlokalizowany, oraz oficera ochrony obiektu portowego.

7.7.1 W takich przypadkach oficer ochrony statku będzie utrzymywal lączność z oficerem ochrony obiektu porto-
wego i jeśli będzie to konieczne koordynowal odpowiednie akcje.

7.8 Administracja, wymagająca, by statki uprawnione do podnoszenia jej bandery wprowadzily poziom ochrony 2
albo 3 w porcie innego Umawiającego się Rządu, bezzwlocznie poinformuje o tym ten Umawiający się Rząd.

7.9 Gdy Umawiające się Rządy określą poziom ochrony i zapewnią dostarczenie informacji o poziomie ochrony
statkom operującym na ich wodach terytorialnych lub statkom, które zakomunikowaly zamiar wejścia na ich
wody terytorialne, takim statkom zalecone zostanie utrzymywanie czujności i niezwloczne przekazywanie ich
administracji oraz pobliskim państwom nadbrzeżnym wszelkich informacji, które mogą mieć wplyw na
ochronę na morzu na danym obszarze.

7.9.1 Informując takie statki o poziomie ochrony, jaki powinien być zastosowany, Umawiający się Rząd, biorąc pod
uwagę wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu, poinformuje również te statki o wszelkich środkach
ochrony, jakie powinny one wprowadzić, a także, jeśli będzie to stosowne, o środkach wprowadzonych przez
Umawiający się Rząd w celu zapewnienia ochrony przed zagrożeniem.

8. OCENA STANU OCHRONY STATKU

8.1 Ocena stanu ochrony statku jest zasadniczą i integralną częścią procesu opracowywania i aktualizacji planu
ochrony statku.

8.2 Oficer ochrony armatora zapewni, aby ocena stanu ochrony statku dokonywana byla przez osoby posiadające
odpowiednie umiejętności w zakresie oceny stopnia ochrony statku, zgodnie z niniejszą sekcją z uwzględnie-
niem wytycznych z części B niniejszego Kodeksu.

8.3 Pod warunkiem zachowania postanowień sekcji 9.2.1 ocena stanu ochrony statku dla konkretnego statku
może być dokonana przez uznaną organizację ochrony.

8.4 Ocena stanu ochrony statku obejmować będzie badanie stanu ochrony przeprowadzone na statku oraz, co
najmniej, następujące elementy:

.1 identyfikacja istniejących środków ochrony, procedur i operacji;

.2 identyfikacja i ocena kluczowych operacji na pokladzie statku, stanowiących istotny przedmiot ochrony;

.3 identyfikacja możliwych zagrożeń dla kluczowych operacji na pokladzie i prawdopodobieństwo ich
wystąpienia, w celu ustalenia środków ochrony i ustalenia kolejności ich stosowania; oraz

.4 identyfikacja slabych punktów, w tym czynnika ludzkiego w infrastrukturze, planach dzialania i procedu-
rach.

8.5 Ocena stanu ochrony statku będzie dokumentowana, przeglądana, zatwierdzana i przechowywana przez arma-
tora.
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9 PLAN OCHRONY STATKU

9.1 Każdy statek powinien posiadać na pokladzie plan ochrony statku zatwierdzony przez administrację. Plan
powinien zawierać postanowienia dotyczące trzech poziomów ochrony, zdefiniowanych w niniejszej części
Kodeksu.

9.1.1 Z zachowaniem postanowień sekcji 9.2.1, plan ochrony statku dla konkretnego statku może być przygoto-
wany przez uznaną organizację ochrony.

9.2 Administracja może powierzyć dokonanie przeglądu i zatwierdzenie planów ochrony statku lub poprawek do
uprzednio zatwierdzonych planów uznanej organizacji ochrony.

9.2.1 W takich przypadkach, uznana organizacja ochrony, podejmująca się przeglądu i zatwierdzenia planu ochrony
statku lub jego poprawek nie powinna być, uprzednio, zaangażowana w przygotowywanie oceny stanu
ochrony statku czy też tworzenie planu ochrony statku, bądź jego poprawek będących następnie przedmiotem
przeglądu.

9.3 Przy skladaniu do zatwierdzenia planu ochrony statku lub poprawek do uprzednio zatwierdzonego planu,
należy dolączyć ocenę stanu ochrony statku, na podstawie której plan lub poprawki zostaly przygotowane.

9.4 Taki plan powinien być opracowany z uwzględnieniem wytycznych zawartych w części B niniejszego Kodeksu
i napisany w języku lub językach roboczych statku. Jeśli użyty język, bądź użyte języki nie są językiem: angiel-
skim, francuskim alb hiszpańskim, należy dolączyć tlumaczenie na jeden z tych języków. Plan będzie obejmo-
wal co najmniej:

.1 środki przeznaczone dla zapobiegania wnoszeniu na poklad broni, niebezpiecznych substancji i urządzeń
przeznaczonych do użycia przeciwko ludziom, statkom lub portowym, a których przewóz nie jest dozwo-
lony;

.2 identyfikację obszarów o ograniczonym dostępie oraz środków zapobiegających dostępowi osób nieupo-
ważnionych;

.3 środki zapobiegające dostępowi do statku osobom nieupoważnionym;

.4 procedury reagowania na zagrożenie ochrony lub naruszenie ochrony, wlączając postanowienia dotyczące
utrzymania dzialań statku w sytuacji krytycznej lub w relacji statek/port;

.5 procedury reagowania na wszelkie instrukcje, dotyczące ochrony, które mogą być wydawane przez Uma-
wiający się Rząd na poziomie ochrony 3;

.6 procedury ewakuacji na wypadek zagrożenia ochrony lub naruszenia ochrony;

.7 zadania zalogi statku odpowiedzialnej za ochronę oraz pozostalej zalogi statku w zakresie ochrony;

.8 procedury audytu dzialań w zakresie ochrony;

.9 procedury szkoleń, alarmów próbnych i ćwiczeń związanych z planem;

.10 procedury wspóldzialania w zakresie ochrony obiektu portowego;

.11 procedury okresowego przeglądu i aktualizacji planu;

.12 procedury skladania raportów w sprawie zdarzeń naruszających ochronę;

.13 identyfikację oficera ochrony statku;

.14 identyfikację oficera ochrony armatora wraz ze szczególami calodobowej lączności;

.15 procedury zapewniające inspekcję, testowanie, kalibrację i utrzymanie w ruchu wszelkiego wyposażenia
ochronnego, znajdującego się na statku;

.16 częstotliwość testowania i kalibracji wyposażenia ochrony, znajdującego się na statku;

.17 lokalizację punktów aktywacji systemu alertu o zagrożeniu ochrony statku; oraz

.18 procedury, instrukcje i wytyczne na temat użycia systemu alertu o zagrożeniu ochrony statku, w tym tes-
towania, uaktywniania, dezaktywowania i zerowania, oraz ograniczenia falszywych alertów.

9.4.1 Personel, przeprowadzający audyt wewnętrzny dzialań w zakresie ochrony wyszczególnionych w planie lub
oceniający jego wejście w życie, powinien być niezwiązany z dzialalnością będącą przedmiotem audytu, chyba,
że jest to niewykonalne ze względu na rozmiar i charakter armatora lub statku.
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9.5 administracja określi, które zmiany do zatwierdzonego planu ochrony statku lub w wyposażeniu ochronnym,
wyszczególnionym w zatwierdzonym planie, nie mogą być wprowadzone w życie dopóki odnośne poprawki
w planie nie zostaną zatwierdzone przez administrację. Wszelkie takie poprawki będą co najmniej tak sku-
teczne, jak środki przewidziane w rozdziale XI-2 i niniejszej części Kodeksu.

9.5.1 Charakter zmian w planie ochrony statku lub wyposażeniu ochronnym, które zostaly w sposób szczególny
zatwierdzone przez administrację zgodnie z sekcją 9.5, zostanie udokumentowany w sposób wyraźnie wska-
zujący na to zatwierdzenie. Zatwierdzenie to będzie dostępne na pokladzie statku i będzie przedstawiane
razem z Międzynarodowym certyfikatem ochrony statku (lub Tymczasowym Międzynarodowym certyfikatem
ochrony statku). Jeśli te zmiany mają charakter tymczasowy, po przywróceniu oryginalnych, zatwierdzonych
środków lub wyposażenia taka dokumentacja nie musi być dalej przechowywana na statku.

9.6 Plan może być przechowywany w formie elektronicznej. W takim przypadku będzie on chroniony przez pro-
cedury mające na celu zapobieżenie nieupoważnionemu usunięciu, zniszczeniu lub zmianie.

9.7 Plan będzie chroniony przed nieupoważnionym dostępem lub ujawnieniem.

9.8 Plany ochrony statku nie podlegają inspekcji funkcjonariuszy odpowiednio upoważnionych przez Umawiający
się Rząd do prowadzenia kontroli i stosowania środków zgodności zgodnie z prawidlem XI-2/9 z wyjątkiem
okoliczności wyszczególnionych w sekcji 9.8.1.

9.8.1 Jeśli funkcjonariusze, odpowiednio upoważnieni przez Umawiający się Rząd, mają wyraźne podstawy do
podejrzenia, że statek nie spelnia wymagań rozdzialu XI-2 lub części A niniejszego Kodeksu, a jedynym sposo-
bem weryfikacji lub usunięcia niezgodności jest dokonanie przeglądu odpowiednich wymogów planu ochrony
statku, zezwala się na wyjątkowe, ograniczone udostępnienie konkretnych części planu, odnoszących się do
niezgodności, lecz tylko za zgodą Umawiającego się Rządu lub kapitana statku, którego podejrzenie dotyczy.
Niemniej jednak, postanowienia planu odnoszące się do sekcji 9.4 podsekcji 2, 4, 5, 7, 15, 17 i 18 niniejszej
części Kodeksu uważane są za informacje poufne i nie mogą być przedmiotem inspekcji, chyba że inaczej
uzgodnily to zainteresowane Umawiające się Rządy.

10 ZAPISY

10.1 Zapisy następujących czynności, objętych planem ochrony statku, będą przechowywane na pokladzie przez co
najmniej minimalny okres określony przez administrację, z uwzględnieniem postanowień prawidla XI-2/9.2.3:

.1 szkolenia, alarmy próbne i ćwiczenia;

.2 zagrożenia ochrony i zdarzenia naruszające ochronę;

.3 naruszenia ochrony;

.4 zmiany w poziomach ochrony;

.5 komunikaty dotyczące bezpośredniej ochrony statku, takie jak specyficzne zagrożenia dla statku lub
obiektów portowych, w których statek przebywa lub przebywal;

.6 wewnętrzne audyty i przeglądy czynności w zakresie ochrony;

.7 okresowy przegląd oceny poziomu ochrony statku;

.8 okresowy przegląd planu ochrony statku;

.9 wdrażanie w życie wszelkich poprawek do planu; oraz

.10 utrzymanie, kalibracja i testowanie wszelkiego wyposażenia ochrony, znajdującego się na pokladzie, w
tym testowanie systemu alertu o zagrożeniu ochrony statku.

10.2 Zapisy prowadzone będą w języku lub językach roboczych statku. Jeśli językiem takim, lub językami, nie są
język angielski, francuski lub hiszpański, dolączone zostanie tlumaczenie na jeden z tych języków.

10.3 Zapisy mogą być przechowywane w formie elektronicznej. W takim przypadku powinny być chronione przez
procedury mające na celu zapobieżenie nieuprawnionemu usunięciu, zniszczeniu lub zmianie.

10.4 Zapisy powinny być chronione przed nieuprawnionym dostępem lub ujawnieniem.
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11 OFICER OCHRONY ARMATORA

11.1 Armator wyznaczy oficera ochrony armatora. Osoba wyznaczona na oficera ochrony armatora może dzialać
jako oficer ochrony armatora dla jednego lub więcej statków, w zależności od ilości i typów statków eksploa-
towanych przez armatora, pod warunkiem, że statki, za które osoba ta jest odpowiedzialna zostaną jasno
określone. Armator może, w zależności od ilości i typów eksploatowanych statków, wyznaczyć kilka osób na
oficerów ochrony armatora, pod warunkiem, że jest jasno określone, za które statki każda z tych osób jest
odpowiedzialna.

11.2 Poza obowiązkami i zadaniami wyszczególnionymi w innych miejscach niniejszej części Kodeksu, obowiązki i
zadania oficera ochrony armatora obejmują między innymi:

.1 informowanie o poziomie zagrożeń, z jakimi statek może się spotkać, przy użyciu odpowiednich ocen
stanu ochrony i innych istotnych informacji;

.2 zapewnienie dokonywania oceny stanu ochrony statku;

.3 zapewnienie sporządzenia, przedstawienia do zatwierdzenia, a następnie realizacji i utrzymywania planu
ochrony statku;

.4 zapewnienie modyfikacji planu ochrony statku, w miarę potrzeb, w celu korekty braków i dostosowania
go do wymogów ochrony przewidzianych dla konkretnego statku;

.5 organizowanie wewnętrznych audytów oraz przeglądów dzialań w zakresie ochrony;

.6 organizowanie wstępnego audytu i kolejnych weryfikacji statku przez administrację lub organizację
uznaną w dziedzinie ochrony;

.7 zapewnienie, aby niezgodności wykryte w czasie audytów wewnętrznych, przeglądów okresowych, inspek-
cji ochrony oraz weryfikacji zgodności byly pilnie analizowane i usuwane;

.8 wzmocnienie świadomości w zakresie ochrony i czujności;

.9 zapewnienie adekwatnego szkolenia personelu odpowiedzialnego za ochronę statku;

.10 zapewnienie efektywnej komunikacji i wspólpracy pomiędzy oficerem ochrony statku oraz odpowiednimi
oficerami ochrony obiektu portowego;

.11 zapewnienie spójności pomiędzy wymogami w zakresie ochrony i wymaganiami co do bezpieczeństwa
statku;

.12 zapewnienie, aby w przypadku korzystania z planów statków siostrzanych lub z planów ochrony floty
statków plany dla każdego statku odzwierciedlaly wiernie informacje specyficzne dla danego statku; oraz

.13 zapewnienie, aby realizowane i utrzymywane byly wszelkie rozwiązania alternatywne lub równoważne,
zatwierdzone dla danego statku lub grupy statków.

12 OFICER OCHRONY STATKU

12.1 Oficer ochrony statku zostanie wyznaczony dla każdego statku.

12.2 Poza obowiązkami i zadaniami wyszczególnionymi w innych miejscach niniejszej części Kodeksu, obowiązki i
zadania oficera ochrony statku obejmują, między innymi:

.1 dokonywanie regularnej inspekcji ochrony statku dla zapewnienia utrzymywania odpowiednich środków
ochrony;

.2 utrzymywanie i nadzór nad realizacją planu ochrony statku, w tym zmian do tego planu;

.3 koordynacja w aspekcie ochrony między czlonkami zalogi statku a odpowiednimi oficerami ochrony
obiektu portowego podczas operacji ladunkowych i dostaw zapasów statkowych;

.4 proponowanie modyfikacji do planu ochrony statku;

.5 informowanie oficera ochrony armatora o wszelkich brakach i niezgodnościach, zidentyfikowanych w cza-
sie audytów zewnętrznych, okresowych przeglądów, inspekcji ochrony i przeglądów zgodności oraz reali-
zacja dzialań korygujących;

.6 wzmacnianie czujności i świadomości w zakresie ochrony osób przebywających na statku;
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.7 zapewnienie, by zaloga statku byla poddawana stosownym szkoleniom, wedlug potrzeb;

.8 informowanie o wszelkich zdarzeniach naruszających ochronę;

.9 koordynacja realizacji planu ochrony statku z oficerem ochrony armatora oraz odpowiednim oficerem
ochrony obiektu portowego; oraz

.10 zapewnienie, aby wyposażenie w zakresie ochrony, jeśli jakiekolwiek występuje, bylo odpowiednio eks-
ploatowane, testowane, kalibrowane i utrzymywane.

13 SZKOLENIA, ALARMY PRÓBNE I ĆWICZENIA W ZAKRESIE OCHRONY STATKU

13.1 Oficer ochrony armatora oraz odpowiedni personel lądowy posiadać będą wiedzę i przeszkoleni zostaną z
uwzględnieniem wytycznych podanych w części B niniejszego Kodeksu.

13.2 Oficer ochrony statku będzie posiadać wiedzę i przeszkolony zostanie z uwzględnieniem wytycznych pod-
anych w części B niniejszego Kodeksu.

13.3 Zaloga statku, na której spoczywają konkretne zadania i obowiązki w zakresie ochrony, będzie wykazywala
zrozumienie dla swej odpowiedzialności za ochronę statku zgodnie z opisem podanym w planie ochrony
statku, a także będzie posiadala dostateczną wiedzę i zdolność do wykonywania przypisanych zadań, uwzględ-
niając wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu.

13.4 Dla zapewnienia efektywnej realizacji planu ochrony statku w odpowiednich okresach czasowych przeprowa-
dzane będą ćwiczenia, uwzględniające typ statku, zmiany w liczebności zalogi statku, obiektów portowych, do
których statek ma zawinąć i inne odpowiednie okoliczności, biorąc pod uwagę wytyczne podane w części B
niniejszego Kodeksu.

13.5 Oficer ochrony armatora zapewni efektywną koordynację i realizację planów ochrony statku poprzez udzial w
ćwiczeniach w stosownych odstępach czasu, uwzględniając wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu.

14 OCHRONA OBIEKTU PORTOWEGO

14.1 Od obiektu portowego wymagane jest dzialanie w zakresie poziomów ochrony określonych przez Umawiający
się Rząd, na obszarze którego obiekt jest polożony. Środki i procedury ochrony będą stosowane w porcie w
taki sposób, aby spowodować jak najmniejsze zaklócenia, lub opóźnienia, w stosunku do pasażerów, statków,
zalóg statków i osób odwiedzających je, towarów i uslug.

14.2 Na poziomie ochrony 1 prowadzone będą następujące dzialania poprzez odpowiednie środki, podjęte we
wszystkich obiektach portowych, uwzględniając wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu, w celu
identyfikacji i przyjęcia środków zapobiegawczych przeciwko zdarzeniom naruszającym bezpieczeństwo:

.1 zapewnienie wykonywania wszystkich zadań w zakresie ochrony obiektu portowego;

.2 kontrolowanie dostępu do obiektu portowego;

.3 monitorowanie obiektu portowego, wlączając kotwicowiska i miejsca cumowania;

.4 monitorowanie obszarów o ograniczonym dostępie, w celu zapewnienia dostępu do nich jedynie osób
upoważnionych;

.5 nadzór na manipulacjami ladunkiem;

.6 nadzór nad manipulowaniem zapasami statku; oraz

.7 zapewnienie latwego dostępu do środków komunikacji w zakresie ochrony.

14.3 Na poziomie ochrony 2, dla każdego dzialania wyszczególnionego w sekcji 14.2 zrealizowane zostaną dodat-
kowe środki ochrony, wyszczególnione w planie ochrony obiektu portowego, uwzględniając wytyczne podane
w części B niniejszego Kodeksu.

14.4 Na poziomie ochrony 3, dla każdego dzialania wyszczególnionego w sekcji 14.2 zrealizowane zostaną dalsze,
konkretne środki ochrony, wyszczególnione w planie ochrony obiektu portowego, uwzględniając wytyczne
podane w części B niniejszego Kodeksu.

14.4.1 Ponadto, na poziomie ochrony 3, od obiektu portowego wymagane jest zareagowanie i zrealizowanie instruk-
cjom określonych przez Umawiający się Rząd, na którego obszarze obiekt portowy jest polożony.
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14.5 W przypadku gdy oficer ochrony obiektu portowego zostal powiadomiony, że statek napotyka trudności w
zapewnieniu zgodność z wymogami rozdzialu XI-2 lub niniejszej części Kodeksu, lub przy realizacji odpo-
wiednich środków lub procedur, wyszczególnionych w planie ochrony statku, a w przypadku poziomu
ochrony 3 w następstwie wszelkich instrukcji co do ochrony, wydanych przez Umawiający się Rząd, na
którego obszarze znajduje się obiekt portowy, oficer ochrony obiektu portowego oraz oficer ochrony statku
nawiążą lączność i będą koordynowali stosowne dzialania.

14.6 W przypadku gdy oficer ochrony obiektu portowego zostal powiadomiony, że statek jest na poziomie
ochrony wyższym niż poziom w obiekcie portowym, oficer ochrony obiektu portowego poinformuje o spra-
wie organ wlaściwy i nawiąże lączność z oficerem ochrony statku dla koordynacji stosownych dzialań, jeśli
będzie to konieczne.

15 OCENA STANU OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO

15.1 Ocena stanu ochrony obiektu portowego jest zasadniczą i integralną częścią procesu tworzenia i aktualizacji
planu ochrony obiektu portowego.

15.2 Ocena stanu ochrony obiektu portowego będzie przeprowadzona przez Umawiający się Rząd, na którego
obszarze znajduje się obiekt portowy. Umawiający się Rząd może upoważnić uznaną organizację w dziedzinie
ochrony do przeprowadzenia oceny stanu ochrony dla konkretnego obiektu portowego, polożonego na jego
obszarze.

15.2.1 W przypadku gdy ocena stanu ochrony obiektu portowego dokonana zostala przez uznaną organizację w
dziedzinie ochrony, ocena stanu ochrony zostanie zbadana i zatwierdzona na zgodność z niniejszym ustępem
przez Umawiający się Rząd, na obszarze którego obiekt portowy jest zlokalizowany.

15.3 Osoby, przeprowadzające ocenę, będą posiadaly odpowiednie umiejętności dla oceny stanu ochrony obiektu
portowego zgodnie z niniejszym ustępem, uwzględniając wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu.

15.4 Oceny stanu ochrony obiektu portowego będą poddawane okresowym przeglądom i aktualizacji, z uwzględ-
nieniem zmieniających się zagrożeń lub mniejszych zmian w obiekcie portowym, a zawsze będą podlegaly
przeglądowi i aktualizacji w przypadku gdy w obiekcie portowym będą mialy miejsce poważne zmiany.

15.5 Ocena stanu ochrony obiektu portowego będzie obejmowala między innymi:

.1 identyfikację i ocenę ważnych skladników majątku i infrastruktury, których ochrona ma ważne znaczenie;

.2 identyfikację możliwych zagrożeń dla majątku i infrastruktury oraz prawdopodobieństwa ich zdarzenia, w
celu ustalenia środków ochrony;

.3 identyfikację, wybór i ustalenie kolejności środków przeciwdzialania i zmian w procedurach oraz poziomu
ich skuteczności w ograniczaniu podatności na zagrożenia; oraz

.4 identyfikację slabych punktów, w tym czynnika ludzkiego, w infrastrukturze, polityce i procedurach.

15.6 Umawiający się Rząd może zezwolić, aby ocena stanu ochrony obiektu portowego obejmowala więcej niż
jeden obiekt portowy, jeśli operator, lokalizacja, dzialania, wyposażenie i projekt tych obiektów portowych są
podobne. Każdy Umawiający się Rząd, który zezwoli na takie rozwiązanie powiadomi Organizację o jego
szczególach.

15.7 Po przeprowadzeniu oceny stanu ochrony obiektu portowego zostanie przygotowany raport skladający się ze
skróconego opisu sposobu przeprowadzenia oceny, opisu każdego slabego punktu, wykrytego w czasie oceny
i opisu środków przeciwdzialania, jakie mogą być wykorzystane dla likwidacji każdego slabego punktu. Raport
będzie chroniony przed nieuprawnionym dostępem i ujawnieniem.
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16 PLAN OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO

16.1 Plan ochrony obiektu portowego zostanie opracowany na podstawie oceny stanu ochrony obiektu portowego,
i będzie utrzymywany dla każdego obiektu portowego, adekwatnie do relacji statek/port. Plan będzie zawieral
postanowienia dla trzech poziomów ochrony, jak zdefiniowano w niniejszej części Kodeksu.

16.1.1 Zależnie od postanowień sekcji 16.2 plan ochrony obiektu portowego dla konkretnego obiektu portowego
może być przygotowany przez uznaną organizację w dziedzinie ochrony.

16.2 Plan ochrony obiektu portowego będzie zatwierdzany przez Umawiający się Rząd, na którego obszarze obiekt
portowy jest zlokalizowany.

16.3 Plan taki będzie stworzony z uwzględnieniem wytycznych podanych w niniejszej części Kodeksu i będzie
sporządzony w języku roboczym obiektu portowego. Plan będzie zawieral między innymi:

.1 środki, zaprojektowane dla zapobieżenia wniesieniu na teren obiektu portowego lub na statek broni lub
wszelkich innych niebezpiecznych substancji i urządzeń niebezpiecznych, przeznaczonych do użycia prze-
ciwko osobom, statkom lub obiektowi portowemu, których przewóz nie jest usankcjonowany;

.2 środki zapobiegające dostępowi do obiektu portowego, statków w nim zacumowanych oraz obszarów
zakazanych dla osób nieupoważnionych;

.3 procedury reagowania na zagrożenia ochrony lub naruszenia ochrony, wlączają postanowienia dotyczące
utrzymania kryzysowych dzialań obiektu portowego lub relacji statek/port;

.4 procedury reagowania na wszelkie instrukcje na poziomie ochrony 3, dotyczące ochrony, które mogą być
wydane przez Umawiający się Rząd, na obszarze którego zlokalizowany jest obiekt portowy;

.5 procedury ewakuacyjne w przypadku zagrożenia bezpieczeństwa lub naruszenia ochrony;

.6 zadania personelu obiektu portowego, któremu przypisane są obowiązki w zakresie ochrony oraz pozos-
talego personelu obiektu portowego w aspekcie ochrony;

.7 procedury powiązania z dzialaniami ochrony statków;

.8 procedury okresowego przeglądu i aktualizacji planu;

.9 procedury powiadamiania o zdarzeniach naruszających bezpieczeństwo;

.10 identyfikacja oficera ochrony obiektu portowego wraz ze szczególami calodobowej lączności;

.11 środki zapewniające ochronę informacji zawartych w planie;

.12 środki zaprojektowane dla zapewnienia skutecznej ochrony ladunku oraz sprzętu przeladunkowego w
porcie;

.13 procedury audytowania planu ochrony obiektu portowego;

.14 procedury reagowania w przypadku aktywacji systemu alertu o zagrożeniu ochrony statku na statku prze-
bywającym w porcie; oraz

.15 procedury umożliwiające zejście zalogi statku na ląd lub wymianę zalogi, a także dostęp osób wizytują-
cych statek wraz z przedstawicielami organizacji pracy i spraw socjalnych marynarzy.

16.4 Personel, przeprowadzający audyt wewnętrzny dzialań w zakresie ochrony, wyszczególnionych w planie, lub
oceniający jego realizację, nie będzie związany z dzialaniami podlegającymi audytowi, chyba że byloby to nie-
praktyczne z powodu rozmiarów i charakteru obiektu portowego.

16.5 Plan ochrony obiektu portowego może być polączony, lub może być częścią, planu ochrony portu lub jakie-
gokolwiek innego planu lub planów związanych z sytuacjami krytycznymi.

16.6 Umawiający się Rząd, na którego obszarze zlokalizowany jest obiekt portowy, określi zmiany w planie
ochrony obiektu portowego, które nie będą realizowane, jeśli odpowiednie zmiany planu nie zostaną zatwier-
dzone przez ten Umawiający się Rząd.

16.7 Plan może być przechowywany w formie elektronicznej. W takim przypadku będzie on chroniony przez pro-
cedury mające na celu zapobieżenie nieuprawnionemu usunięciu, zniszczeniu lub zmianie.
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16.8 Plan będzie chroniony przed nieuprawnionym dostępem lub ujawnieniem.

16.9 Umawiające się Rządy mogą zezwolić, aby plan ochrony obiektu portowego obejmowal więcej niż jeden
obiekt portowy, jeśli operator, lokalizacja, dzialania, wyposażenie i projekt tych obiektów są podobne. Każdy
Umawiający się Rząd, który zezwoli na takie alternatywne rozwiązanie powiadomi Organizację o jego
szczególach.

17 OFICER OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO

17.1 Dla każdego obiektu portowego wyznaczony zostanie oficer ochrony obiektu portowego. Jedna osoba może
być wyznaczona jako oficer ochrony obiektu portowego dla więcej niż jednego obiektu portowego.

17.2 Poza zadaniami i obowiązkami wyszczególnionymi w innych miejscach niniejszej części Kodeksu, zadania i
obowiązki oficera ochrony obiektu portowego będą obejmowaly, między innymi:

.1 dokonanie wstępnego, wszechstronnego przeglądu ochrony obiektu portowego, z uwzględnieniem oceny
poziomu ochrony obiektu portowego;

.2 zapewnienie stworzenia i utrzymywanie planu ochrony obiektu portowego;

.3 zatwierdzenie i realizację planu ochrony obiektu portowego;

.4 podejmowanie regularnych inspekcji ochrony obiektu portowego dla zapewnienia ciąglości odpowiednich
środków ochrony;

.5 zalecanie i wprowadzanie, tak jak to będzie stosowne, modyfikacji do planu ochrony obiektu portowego
w celu skorygowania braków i aktualizacji planu tak, aby uwzględnić odpowiednie zmiany na terenie
obiektu portowego;

.6 wzmacnianie świadomości ochrony i czujności personelu obiektu portowego;

.7 zapewnienie adekwatnego szkolenia dla personelu odpowiedzialnego za ochronę obiektu portowego;

.8 powiadamianie odpowiednich wladz i utrzymywanie ewidencji zdarzeń, które zagrażają bezpieczeństwu
obiektu portowego;

.9 koordynację realizacji planu ochrony obiektu portowego z odpowiednimi oficerami ochrony armatora
oraz oficerami ochrony statku;

.10 jest to stosowne, koordynację ze slużbami ochrony;

.11 zapewnienie, aby spelniane byly standardy dla personelu odpowiedzialnego za ochronę obiektu porto-
wego;

.12 zapewnienie, aby sprzęt ochronny, jeśli występuje, byl wlaściwie eksploatowany, testowany, kalibrowany i
utrzymywany w ruchu; oraz

.13 na ich wniosek, wspomaganie oficerów ochrony statku w potwierdzaniu tożsamości osób starających się
wejść na statek.

17.3 Oficer ochrony obiektu portowego otrzyma niezbędne wsparcie przy wykonywaniu zadań i obowiązków,
nalożonych przez rozdzial XI-2 oraz niniejszą część Kodeksu.

18 SZKOLENIE I ĆWICZENIA W ZAKRESIE OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO

18.1 Oficer ochrony obiektu portowego oraz odpowiedni personel ochrony obiektu portowego powinni posiadać
wiedzę i odbyć szkolenia, uwzględniając wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu.

18.2 Personel ochrony obiektu portowego, obciążony konkretnymi zadaniami w zakresie ochrony, powinien rozu-
mieć swoje zadania i być świadomy odpowiedzialności za ochronę obiektu portowego tak, jak opisano to w
planie ochrony obiektu portowego i powinien posiadać dostateczną wiedzę oraz zdolność wykonania przypi-
sanych mu zadań, uwzględniając wytyczne podane w części B niniejszego Kodeksu.
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18.3 Dla zapewnienia skutecznej realizacji planu ochrony obiektu portowego, w stosownych odstępach czasu prze-
prowadzane będą ćwiczenia uwzględniające typ operacji w porcie, zmiany wśród jego personelu, typ statków
obslugiwanych przez obiekt portowy oraz inne odpowiednie okoliczności, uwzględniając wytyczne podane w
części B niniejszego Kodeksu.

18.4 Oficer ochrony obiektu portowego zapewni skuteczną koordynację i realizację planu ochrony obiektu porto-
wego przez uczestnictwo w szkoleniach w odpowiednich odstępach czasu, uwzględniając wytyczne podane w
części B niniejszego Kodeksu.

19 WERYFIKACJA I CERTYFIKACJA STATKÓW

19.1 Weryfikacje

19.1.1 Każdy statek, do którego zastosowanie ma niniejsza część Kodeksu, podlega weryfikacjom, wyszczególnionym
poniżej:

.1 wstępna weryfikacja przed oddaniem statku do eksploatacji lub zanim wydanie zostanie po raz pierwszy
certyfikat wymagany w sekcji 19.2, która obejmie pelną kontrolę jego systemu ochrony oraz wszelkiego
związanego z tym wyposażenia ochronnego, objętego postanowieniami rozdzialu XI-2, niniejszej części
Kodeksu oraz zatwierdzonym planem ochrony statku. Przegląd ten zapewni, aby system ochrony i wszel-
kie związane z nim wyposażenie ochronne statku w pelni odpowiadaly stosownym wymaganiom roz-
dzialu XI-2 i niniejszej części Kodeksu, pozostawaly w zadowalającym stanie i byly zdolne do użycia, do
jakiego zostaly przeznaczone;

.2 weryfikacja odnawiająca w odstępach czasu określonych przez administrację, ale nie przekraczających pię-
ciu lat, z wyjątkiem przypadków, gdy zastosowanie ma sekcja 19.3. Weryfikacja ta zapewni, aby system
ochrony i wszelkie związane z nim wyposażenie ochronne statku w pelni odpowiadaly stosownym wyma-
ganiom rozdzialu XI-2 i niniejszej części Kodeksu, pozostawaly w zadowalającym stanie i byly zdolne do
użycia, do jakiego zostaly przeznaczone;

.3 co najmniej jedna weryfikacja pośrednia. Jeśli dokonywana jest jedna weryfikacja pośrednia, będzie ona
miala miejsce pomiędzy drugą a trzecią rocznicą wydania certyfikatu, zdefiniowanego w prawidle I/2(n).
Weryfikacja pośrednia będzie obejmowala inspekcję systemu ochrony i wszelkiego związanego z nim
wyposażenia zabezpieczającego statku i pozostaje w stanie zadowalającym dla zamierzonej eksploatacji
statku. Weryfikacja pośrednia będzie potwierdzona w certyfikacie;

.4 weryfikacje dodatkowe, określone przez administrację.

19.1.2 Weryfikacje statków dokonywane będą przez funkcjonariuszy administracji. Administracja może jednak
powierzyć weryfikacje uznanej organizacji ochrony, o której mowa w prawidle XI-2/1.

19.1.3 W każdym przypadku administracja gwarantuje w pelni kompletność i skuteczność przeglądu i zobowiązana
jest zapewnić niezbędne rozwiązania dla spelnienia tego obowiązku.

19.1.4 System ochrony statku i związane z nim wyposażenie ochronne będą po weryfikacji utrzymywane tak, aby
pozostawać w zgodności z prawidlem XI-2/4.2 i XI-2/6, niniejszą częścią Kodeksu oraz zatwierdzonym pla-
nem ochrony statku. Po dokonaniu weryfikacji zgodnie z sekcją 19.1.1 żadne poprawki nie będą wprowadzane
do systemu ochrony, żadnego związanego z nim wyposażenia ochronnego oraz zatwierdzonego planu
ochrony statku bez zatwierdzenia ze strony administracji.

19.2 Wydanie lub potwierdzenie certyfikatu

19.2.1 Po weryfikacji wstępnej lub odnawiającej, zgodnie z postanowieniami sekcji 19.1, wydany zostanie Międzyna-
rodowy certyfikat ochrony statku.

19.2.2 Certyfikat taki zostanie wydany lub potwierdzony przez administrację, albo przez uznaną organizację ochrony,
dzialającą w imieniu administracji.

19.2.3 Na wniosek administracji, inny Umawiający się Rząd może spowodować przegląd statku i po upewnieniu się,
że postanowienia sekcji 19.1.1 są spelnione, może wystawić lub wydać upoważnienie do wystawienia dla
danego statku Międzynarodowego certyfikatu ochrony statku i gdy jest to stosowne, potwierdzić lub wydać
upoważnienie do potwierdzenia takiego certyfikatu dla statku zgodnie z niniejszym Kodeksem.

19.2.3.1 Kopia certyfikatu i kopia sprawozdania z weryfikacji zostanie przekazana wnioskującej administracji tak
szybko, jak będzie to możliwe.
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19.2.3.2 Każdy certyfikat będzie zawieral oświadczenie, że zostal wystawiony na wniosek administracji i będzie mial
taką samą moc, a także będzie tak samo uznawany, jak certyfikat wydany zgodnie z sekcją 19.2.2.

19.2.4 Międzynarodowy certyfikat ochrony statku powinien odpowiadać wzorowi z Zalącznika do niniejszego
Kodeksu. Jeśli nie zostanie on sporządzony w języku angielskim, francuskim lub hiszpańskim, jego tekst
będzie zawieral tlumaczenie na jeden z tych języków.

19.3 Okres ważności certyfikatu

19.3.1 Międzynarodowy certyfikat ochrony statku będzie wydawany na czas określony przez administrację, jednak
nie dluższy niż pięć lat.

19.3.2 W przypadku gdy weryfikacja odnawiająca przeprowadzona jest w okresie trzech miesięcy poprzedzających
datę uplywu ważności bieżącego certyfikatu, nowy certyfikat będzie ważny od daty dokonania weryfikacji
odnawiającej do daty nieprzekraczającej pięciu lat od daty wygaśnięcia certyfikatu bieżącego.

19.3.2.1 W przypadku gdy weryfikacja odnawiająca przeprowadzona jest po uplywie daty ważności bieżącego certyfi-
katu, nowy certyfikat będzie ważny od daty dokonania weryfikacji odnawiającej, do daty nieprzekraczającej
pięciu lat od daty wygaśnięcia certyfikatu bieżącego.

19.3.2.2 W przypadku gdy weryfikacja odnawiająca przeprowadzona jest przed okresem trzech miesięcy poprzedzają-
cych datę uplywu ważności bieżącego certyfikatu, nowy certyfikat będzie ważny od daty dokonania weryfika-
cji odnawiającej, do daty nieprzekraczającej pięciu lat od daty dokonania weryfikacji odnawiającej.

19.3.3 Jeśli certyfikat wydany zostal na okres krótszy niż 5 lat, administracja może przedlużyć ważność certyfikatu
poza datę uplywu jego ważności do maksymalnego okresu wyszczególnionego w sekcji 19.3.1 pod warun-
kiem, że weryfikacje, do których odnosi się sekcja 19.1.1 mająca zastosowanie, gdy certyfikat wydawany jest
na okres pięciu lat zostaly odpowiednio przeprowadzone.

19.3.4 Jeśli weryfikacja odnawiająca zostala dokonana, a nowy certyfikat nie może być wystawiony lub umieszczony
na statku przed datą uplywu ważności bieżącego certyfikatu, administracja lub uznana organizacja ochrony
dzialająca w imieniu administracji może potwierdzić bieżący certyfikat i taki certyfikat będzie akceptowany
jako ważny przez dalszy okres, nieprzekraczający pięciu miesięcy od uplywu ważności.

19.3.5 Jeśli w momencie uplywu ważności certyfikatu statek nie przebywa w porcie, w którym ma on być poddany
weryfikacji, administracja może przedlużyć ważność certyfikatu, ale przedlużenie takie może być wydane jedy-
nie w celu zezwolenia statkowi na wykonanie podróży do obiektu portowego, w którym ma on być poddany
weryfikacji, jedynie w przypadku, gdy wydaje się to wlaściwe i uzasadnione. Żaden certyfikat nie będzie przed-
lużany na okres dluższy niż trzy miesiące, a po wplynięciu do obiektu portowego, gdzie ma on być poddany
weryfikacji, żaden statek, któremu udzielone zostalo takie przedlużenie nie będzie na mocy takiego przedluże-
nia uprawniony do opuszczenia tego obiektu portowego, nie posiadając nowego certyfikatu. Po przeprowadze-
niu weryfikacji odnawiającej nowy certyfikat będzie ważny do daty nieprzekraczającej pięciu lat od daty
uplywu ważności bieżącego certyfikatu przed jego wygaśnięciem.

19.3.6 Certyfikat wydany statkowi wykorzystywanemu w krótkich podróżach, który nie zostal przedlużony na mocy
powyższych postanowień, może być przedlużony przez administrację na okres jednego miesiąca od podanej
w nim daty uplywu ważności. Po dokonaniu weryfikacji odnawiającej nowy certyfikat będzie ważny do daty
nieprzekraczającej pięciu lat od daty uplywu ważności bieżącego certyfikatu przed jego wygaśnięciem.

19.3.7 Jeśli weryfikacja przejściowa zostanie dokonana przed okresem wyszczególnionym w sekcji 19.1.1, w przy-
padku takim:

.1 data uplywu ważności, wskazana w certyfikacie, zostanie zmieniona przez wpis, do daty nie dalszej niż
trzy lata od dnia, w którym weryfikacja przejściowa zostala dokonana;

.2 data uplywu ważności może pozostać niezmieniona pod warunkiem, że przeprowadzona zostanie jedna
lub więcej weryfikacji dodatkowych tak, aby nie zostaly przekroczone maksymalne odstępy czasu pomię-
dzy weryfikacjami, wskazane w sekcji 19.1.1.

19.3.8 Certyfikat wydany zgodnie z sekcją 19.2 utraci ważność w każdym z następujących przypadków:

.1 jeśli odpowiednie weryfikacje nie będą dokonane w okresach przewidzianych w sekcji 19.1.1;

.2 jeśli certyfikat nie zostanie potwierdzony zgodnie z postanowieniami sekcji 19.1.1.3 i 19.3.7.1, jeżeli mają
zastosowanie;

.3 jeśli armator przejmie odpowiedzialność za eksploatację statku, uprzednio nieeksploatowanego przez tego
armatora; oraz

.4 po przejściu statku pod banderę innego państwa.
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19.3.9 W przypadku:

.1 przejścia statku pod banderę innego Umawiającego się Rządu, Umawiający się Rząd, którego banderę sta-
tek uprzednio podnosil, tak szybko, jak jest to możliwe, przekaże administracji przejmującej statek kopie
lub wszelkie informacje odnoszące się do Międzynarodowego certyfikatu ochrony statku, znajdującego się
przed jego przejściem, a także kopie dostępnych raportów z weryfikacji, lub

.2 gdy armator przejmie odpowiedzialność za eksploatację statku, uprzednio nie eksploatowanego przez
armatora, poprzedni armator, tak szybko jak jest to możliwe, przekaże armatorowi przejmującemu statek
kopie wszelkich informacji odnoszących się do Międzynarodowego certyfikatu ochrony statku lub ulat-
wiających weryfikacje opisane w sekcji 19.4.2.

19.4 Certyfikacja tymczasowa

19.4.1 Certyfikaty wyszczególnione w sekcji 19.2 będą wydawane jedynie wtedy, gdy administracja, wydająca certyfi-
kat w pelni upewni się, że statek spelnia wymogi sekcji 19.1. Jednak po dniu 1 lipca 2004 r., dla:

.1 statku bez certyfikatu, znajdującego się w trakcie przekazania lub przed jego wejściem lub ponownym
wejściem do eksploatacji;

.2 przekazania statku spod bandery jednego Umawiającego się Rządu pod banderę innego Umawiającego się
Rządu;

.3 przekazania statku pod banderę Umawiającego się Rządu z państwa, które nie jest jednym z Umawiają-
cych się Rządów; lub

.4 w przypadku gdy armator przejmuje odpowiedzialność za eksploatację statku, uprzedni nieeksploatowa-
nego przez tego armatora;

do momentu wydania certyfikatu, o którym mowa w sekcji 19.2, administracja może spowodować wystawie-
nie Tymczasowego międzynarodowego certyfikatu ochrony statku w postaci odpowiadającemu wzorowi, pod-
anemu w niniejszej części Kodeksu.

19.4.2 Tymczasowy międzynarodowy certyfikat ochrony statku będzie wydany jedynie, gdy administracja lub uznana
organizacja ochrony w imieniu administracji sprawdzi, że:

.1 dokonana zostala ocena stanu ochrony statku, wymagana przez niniejszą część Kodeksu;

.2 kopia planu ochrony statku, spelniającego wymagania rozdzialu XI-2 oraz niniejszej części Kodeksu znaj-
duje się na statku, zostala poddana przeglądowi i zatwierdzeniu i jest realizowana na statku;

.3 statek zaopatrzony jest w system alertu o zagrożeniu ochrony statku, spelniający wymagania prawidla XI-
2/6, jeśli jest to wymagane;

.4 oficer ochrony armatora:

.1 zapewnil:

.1 przegląd planu ochrony statku dla stwierdzenia jego zgodności z niniejszą częścią Kodeksu;

.2 przedstawienie planu do zatwierdzenia; i

.3 realizację planu na statku; oraz

.2 ustanowil niezbędne środki organizacyjne, w tym środki dla prowadzenia ćwiczeń i audytów wew-
nętrznych, poprzez które oficer ochrony armatora upewnia się, że statek skutecznie dokona wymaga-
nej weryfikacji zgodnie z sekcją 19.1.1.1 w ciągu 6 miesięcy;

.5 zostaly podjęte środki organizacyjne dla przeprowadzenia wymaganego przeglądu zgodnie z sekcją
19.1.1.1;

.6 kapitan, oficer ochrony statku oraz inna zaloga statku, obciążeni konkretnymi zadaniami w zakresie
ochrony znają swoje zadania i obowiązki, wyszczególnione w niniejszej części Kodeksu, a także odpo-
wiednie postanowienia planu ochrony statku znajdującego się na pokladzie i dostarczono im takie infor-
macje w języku roboczym zalogi statku lub w języku dla niej zrozumialym; oraz

.7 oficer ochrony statku spelnia wymagania niniejszej części Kodeksu.

19.4.3 Tymczasowy międzynarodowy certyfikat ochrony statku może być wystawiony przez administrację lub przez
uznaną organizację ochrony, dzialającą w jej imieniu.

19.4.4 Tymczasowy międzynarodowy certyfikat ochrony statku jest ważny przez 6 miesięcy lub do momentu, gdy
wydany zostanie certyfikat wymagany wedlug sekcji 19.2, zależnie od tego, który moment jest wcześniejszy i
nie może być przedlużony.
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19.4.5 Żaden Umawiający się Rząd nie będzie wplywal na wydanie dla statku kolejnego Tymczasowego międzynaro-
dowego certyfikatu ochrony statku, jeśli w ocenie administracji lub organizacji ochrony jednym z celów, dla
którego statek lub armator wnioskują o taki certyfikat, jest uniknięcie pelnej zgodności z rozdzialem XI-2 i
niniejszą częścią Kodeksu przez okres dluższy od okresu ważności zasadniczego tymczasowego certyfikatu
określonego w sekcji 19.4.4.

19.4.6 Dla celów prawidla XI-2/9, Umawiające się Rządy mogą, przed uznaniem ważności Tymczasowego międzyna-
rodowego certyfikatu ochrony statku, upewnić się, że spelnione zostaly wymagania sekcji 19.4.2.4–19.4.2.6.
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Zalącznik do części A

Zalącznik 1

Wzór Międzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku
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Zalącznik 2

Formularz Tymczasowego Międzynarodowego Certyfikatu Ochrony Statku
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ZALĄCZNIK III

„CZĘŚĆ B

WYTYCZNE DOTYCZĄCE POSTANOWIEŃ ROZDZIALU XI-2 ANEKSU DO MIĘDZYNARODOWEJ
KONWENCJI O BEZPIECZEŃSTWIE ŻYCIA NA MORZU, 1974, Z PÓŹNIEJSZYMI POPRAWKAMI AND

CZĘŚCI A NINIEJSZEGO KODEKSU

1. WPROWADZENIE

Zagadnienia ogólne

1.1 Preambula niniejszego Kodeksu wskazuje, że rozdzial XI-2 oraz część A niniejszego Kodeksu ustanawiają nowe
ramy międzynarodowe dla środków wzmocnienia ochrony na morzu, na podstawie których statki i obiekty por-
towe mogą wspólpracować dla wykrycia i powstrzymania dzialań, które zagrażają ochronie w sektorze trans-
portu morskiego.

1.2 Wprowadzenie to nakreśla, w zwarty sposób, procesy przewidziane w ustanawianiu i realizacji środków i roz-
wiązań, potrzebnych dla osiągnięcia i utrzymania zgodności z postanowieniami rozdzialu XI-2 i części A
Kodeksu ISPS i identyfikuje glówne elementy, w stosunku do których proponowane są wytyczne. Wytyczne pod-
ane są w paragrafach 2–19. Określają one również zasadnicze zagadnienia, które powinny być uwzględnione
podczas rozważania zastosowania wytycznych, odnoszących się do statków i obiektów portowych.

1.3 Jeśli czytelnik zainteresowany jest jedynie statkami, zdecydowanie zaleca się przeczytanie niniejszej części
Kodeksu w calości, szczególnie sekcji odnoszących się do obiektów portowych. Ta sama zasada ma zastosowanie
w przypadku zainteresowania przede wszystkim w odniesieniu do obiektu portowego; tacy czytelnicy powinni
przeczytać również sekcje odnoszące się do statków.

1.4 Wytyczne podane w sekcjach odnoszą się przede wszystkim do ochrony statków przebywających w obiektach
portowych. Mogą jednakże wystąpić sytuacje, kiedy statek może stanowić zagrożenie dla obiektu portowego,
np. będąc już w obrębie obiektu portowego może on być wykorzystany jako baza dla rozpoczęcia ataku. Roz-
ważając odpowiednie środki bezpieczeństwa, slużące reagowaniu na zagrożenia ochrony, pochodzące ze
statków, osoby sporządzające Ocenę stanu ochrony obiektu portowego lub Plan ochrony obiektu portowego
powinny rozważyć dokonanie dostosowania w odniesieniu do wytycznych, proponowanych w następujących
sekcjach.

1.5 Czytelnik powinien wziąć pod uwagę, że żadnego elementu w niniejszej części Kodeksu nie należy odczytywać i
interpretować sprzecznie z postanowieniami rozdzialu XI-2 lub części A niniejszego Kodeksu, a także iż wyżej
wymienione postanowienia są ważniejsze i mają pierwszeństwo w stosunku do wszelkich niezamierzonych nie-
spójności, które mogą być przypadkowo wyrażone w niniejszej części Kodeksu. Wytyczne podane w niniejszej
części Kodeksu powinny być zawsze odczytywane, interpretowane i stosowane w sposób spójny z celami i zasa-
dami, ustalonymi w rozdziale XI-2 oraz w części A Kodeksu ISPS.

Obowiązki Umawiających się Rządów

1.6 Zgodnie z postanowieniami rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu Umawiające się Rządy mają
różne obowiązki, obejmujące między innymi:

— określanie wlaściwych poziomów ochrony;

— zatwierdzanie planu ochrony statku (SSP) i odpowiednich zmian w uprzednio zatwierdzonym planie;

— weryfikację zgodności statku z postanowieniami rozdzialu XI-2 i części A niniejszego Kodeksu oraz wyda-
wanie statkom Międzynarodowego certyfikatu ochrony statku;

— określanie obiektów portowych zlokalizowanych na ich obszarze, dla których wymagane jest wyznaczenie
oficera ochrony obiektu portowego (PFSO), który będzie odpowiedzialny za przygotowanie planu ochrony
obiektu portowego;

— zapewnienie sporządzenia i zatwierdzenia oceny stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) oraz wszelkich
późniejszych zmian w uprzednio zatwierdzonym planie; oraz

— zatwierdzenie planu ochrony obiektu portowego (PFSP) i późniejszych poprawek do zatwierdzonego planu;

— sprawowanie kontroli i stosowanie środków i oceny zgodności;

— testowanie zatwierdzonych planów; a także

— przekazywanie informacji do Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), a także przemyslowi porto-
wemu i okrętowemu.
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1.7 Umawiające się Rządy mogą wyznaczyć lub ustanowić w ramach Rządu wyznaczone organy do wykonywania,
w odniesieniu do obiektów portowych, zadań w zakresie ochrony z godnie z rozdzialem XI-2 i częścią A niniej-
szego Kodeksu, a także zezwolić uznanym organizacjom ochrony na prowadzenie niektórych prac w odniesie-
niu do obiektu portowego, jednak ostateczna decyzja co do akceptacji i zatwierdzenia tych prac powinna być
wydawana przez Umawiający się Rząd lub wyznaczony organ. Administracje mogą także zlecać wykonywanie
niektórych zadań w zakresie ochrony, w odniesieniu do statków, na uznane organizacje ochrony. Następujące
zadania i dzialania nie mogą być zlecone uznanym organizacjom ochrony:

— określanie wlaściwych poziomów ochrony;

— określanie obiektów portowych, będących we wlaściwości terytorialnej Umawiającego się Rządu, dla których
wymagane jest wyznaczenie oficera ochrony obiektu portowego PFSO i przygotowanie planu ochrony
obiektu portowego (PFSP);

— zatwierdzenie oceny stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) oraz wszelkich późniejszych zmian w
uprzednio zatwierdzonej ocenie; oraz

— zatwierdzenie planu ochrony obiektu portowego (PFSP) oraz wszelkich późniejszych poprawek w uprzednio
zatwierdzonym planie;

— sprawowanie kontroli i stosowanie środków i oceny zgodności; oraz

— określenie wymagań co do Deklaracji ochrony.

Określanie poziomu ochrony

1.8 Określenie poziomu ochrony mającego zastosowanie w każdym konkretnym czasie jest obowiązkiem Umawiają-
cych się Rządów i może stosować się do statków i obiektów portowych. część A niniejszego Kodeksu definiuje
na użytek międzynarodowy trzy poziomy ochrony. Są to:

— Poziom ochrony 1, normalny; poziom, przy którym statki i obiekty portowe dzialają normalnie;

— Poziom ochrony 2, podwyższony, poziom mający zastosowanie tak dlugo, jak dlugo istnieje podwyższone
ryzyko zajścia zdarzenia naruszającego ochronę; oraz

— Poziom ochrony 3, wyjątkowy, poziom mający zastosowanie przez okres czasu, w którym występuje praw-
dopodobne lub bezpośrednie ryzyko zajścia zdarzenia naruszającego ochronę.

Armator i statek

1.9 Każdy armator, do którego zastosowanie ma rozdzial XI-2 i część A niniejszego Kodeksu, musi wyznaczyć ofi-
cera ochrony armatora (CSO) oraz oficera ochrony statku (SSO) dla każdego swego statku. Zadania, obowiązki i
wymagania szkoleniowe wobec tych osób oraz wymogi co do ćwiczeń zdefiniowane są w części A niniejszego
Kodeksu.

1.10 Obowiązki oficera ochrony armatora obejmują, pokrótce między innymi, zapewnienie odpowiedniego sporzą-
dzenia oceny stanu ochrony statku (SSA), przygotowania planu ochrony statku (SSP) i jego przedstawienia do
zatwierdzenia przez administrację lub w jej imieniu, a następnie jego umieszczenia na każdym statku, do
którego ma zastosowanie część A niniejszego Kodeksu i w odniesieniu do którego dana osoba zostala wyzna-
czona oficerem ochrony armatora.

1.11 Plan ochrony statku (SSP) powinien wskazywać operacyjne i fizyczne środki ochrony, które może podjąć sam
statek dla zapewnienia stalego dzialania na poziomie ochrony 1. Plan powinien także wskazywać dodatkowe lub
wzmocnione środki ochrony, które może podjąć sam statek, aby przejść i dzialać na poziomie ochrony 2 w
przypadku otrzymania stosownej instrukcji. Ponadto, plan powinien wskazywać możliwe dzialania przygotowa-
wcze, które statek może przedsięwziąć, aby umożliwić szybką reakcję na instrukcje, które mogą być wydane
statkowi przez osoby reagujące na poziomie ochrony 3 na zdarzenia naruszające ochronę lub zagrożenie takim
zdarzeniem.

1.12 Od statków, do których zastosowanie mają wymagania rozdzialu XI-2 i części A niniejszego Kodeksu, wyma-
gane jest posiadanie planu ochrony statku (SSP), zatwierdzonego przez administrację lub w jej imieniu i zgodne
z nim dzialanie. Oficer ochrony armatora (CSO) i oficer ochrony statku (SSO) mają monitorować stalą aktu-
alność i skuteczność planu, w tym podejmować audyty wewnętrzne. Zmiany jakichkolwiek elementów zatwier-
dzonego planu, które administracja określila jako wymagające zatwierdzenia, muszą być przedstawione do prze-
glądu i zatwierdzenia przed ich wprowadzeniem do zatwierdzonego planu i zrealizowaniem na statku.
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1.13 Statek musi posiadać Międzynarodowy certyfikat ochrony statku, świadczący, że spelnia on wymagania roz-
dzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu. Część A niniejszego Kodeksu zawiera postanowienia odnoszące
się do weryfikacji i certyfikacji statku zgodnie z wymaganiami na podstawie weryfikacji wstępnych, odnawiają-
cych i pośrednich.

1.14 W przypadku gdy statek przebywa w porcie lub zmierza do obiektu portowego Umawiającego się Rządu, Uma-
wiający się Rząd ma prawo, wedlug postanowień prawidla XI-2/9, stosować różne środki kontroli i zapewnienia
zgodności w odniesieniu do tego statku. Statek podlega inspekcjom kontrolnym ze strony państwa obiektu por-
towego, ale inspekcje takie nie obejmują sprawdzenia planu ochrony statku, z wyjątkiem okoliczności szczegól-
nych. Statek może także podlegać dodatkowym środkom kontroli, jeśli Umawiający się Rząd stosujący środki
kontroli i zgodności ma powody do przeświadczenia, że ochrona statku lub obiektu portowego, który obslugi-
wal dany statek, zostala naruszona.

1.15 Od statku wymagane jest także posiadanie informacji, udostępnianych na wniosek Umawiającego się Rządu,
wskazujących kto jest odpowiedzialny za decyzje dotyczące zatrudnienia zalogi statku oraz różnych aspektów
wykorzystywania statku.

Obiekt portowy

1.16 Każdy Umawiający się Rząd musi zapewnić dokonanie oceny stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) dla
każdego obiektu portowego, zlokalizowanego na jego obszarze i obslugującego statki używane w podróżach
międzynarodowych. Ocenę taką może sporządzić Umawiający się Rząd, wyznaczony organ lub uznana organi-
zacja ochrony. Sporządzona ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) musi zostać zatwierdzona przez
zainteresowany Umawiający się Rząd lub wyznaczony organ. Zatwierdzenie nie może być delegowane. Ocena
stanu ochrony obiektu portowego powinna być poddawana okresowym przeglądom.

1.17 Ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) jest zasadniczo analizą ryzyk w stosunku do wszystkich
aspektów dzialania obiektu portowego dla określenia tej części lub tych części, które są bardziej wrażliwe na
atak lub z większym prawdopodobieństwem mogą stać się jego celem. Ryzyko w zakresie ochrony jest funkcją
zagrożenia atakiem w powiązaniu z podatnością celu i konsekwencjami ataku.

Ocena musi obejmować następujące aspekty:

— określenie potencjalnych zagrożeń dla instalacji obiektu portowego i infrastruktury;

— zidentyfikowanie »slabych punktów«; oraz

— oszacowanie konsekwencji potencjalnych zagrożeń.

Po wykonaniu analizy możliwe będzie stworzenie ogólnej oceny poziomu ryzyka. Ocena stanu ochrony obiektu
portowego (PFSA) pomoże określić obiekty portowe, dla których wymagane jest wyznaczenie oficera ochrony
obiektu portowego (PFSO) oraz sporządzenie planu ochrony obiektu portowego (PFSP).

1.18 Dla obiektów portowych, które muszą zapewnić zgodność z wymaganiami rozdzialu XI-2 oraz części A niniej-
szego Kodeksu, wymagane jest wyznaczenie oficera ochrony obiektu portowego (PFSO). Zadania i obowiązki
tych oficerów oraz stawiane im wymagania pod względem szkolenia, a także wymagania co do ćwiczeń zdefi-
niowane są w części A niniejszego Kodeksu.

1.19 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien wskazywać operacyjne i fizyczne środki ochrony, jakie obiekt
portowy powinien wprowadzić dla zapewnienia stalego dzialania obiektu na poziomie ochrony 1. Plan powi-
nien także wskazywać dodatkowe lub wzmocnione środki ochrony, które może podjąć obiekt portowy, aby
przejść i dzialać na poziomie ochrony 2 w przypadku otrzymania stosownej instrukcji. Ponadto, plan powinien
wskazywać możliwe dzialania przygotowawcze, które obiekt portowy może przedsięwziąć, aby umożliwić
szybką reakcję na instrukcje, które mogą być wydane przez osoby reagujące na poziomie ochrony 3 na zdarze-
nia naruszające ochronę lub zagrożenie takim zdarzeniem.
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1.20 Obiekty portowe, które muszą zapewnić zgodność z wymaganiami rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego
Kodeksu, muszą posiadać, a także dzialać zgodnie z nim, zatwierdzony przez Umawiający się Rząd lub wyzna-
czony organ plan ochrony obiektu portowego (PFSP). Oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) powinien reali-
zować jego postanowienia i monitorować ciąglą skuteczność i aktualność planu, w tym także zlecać wewnętrzne
audyty stosowania planu. Zmiany wszelkich elementów zatwierdzonego planu ochrony obiektu portowego
(PFSP), określonych przez Umawiający się Rząd lub wyznaczony organ jako wymagające zatwierdzania, muszą
być przedstawiane do przeglądu i zatwierdzenia przed ich wprowadzeniem do zatwierdzonego planu i realizacją
w porcie.

1.21 Statki korzystające z obiektów portowych, mogą być poddane inspekcjom państwa portu oraz dodatkowym
środkom kontrolnym, określonym w prawidle XI-2/9. Odpowiednie wladze mogą zwrócić się przed zawinięciem
statku do obiektu portowego o podanie informacji dotyczących statku, jego ladunku, pasażerów oraz zalogi na
statku. Mogą zaistnieć okoliczności, w których zgoda na wejście do obiektu portowego może zostać nieudzie-
lona.

Informacje i komunikacja

1.22 Rozdzial XI-2 i część A niniejszego Kodeksu wymagają, aby Umawiające się Rządy przekazywaly informacje do
Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), a także udostępnialy informacje umożliwiające efektywną komu-
nikację pomiędzy Umawiającymi się Rządami oraz pomiędzy oficerami ochrony statku, oficerami ochrony arma-
tora, oficerami ochrony obiektu portowego.

2. DEFINICJE

2.1 Nie podaje się żadnych wytycznych w odniesieniu do definicji określonych w rozdziale XI-2 oraz części A
niniejszego Kodeksu.

2.2 Do celów niniejszej części Kodeksu:

1. »sekcja« oznacza sekcję w części A Kodeksu i wskazana jest jako »sekcja A/ < po czym następuje numer sek-
cji >«;

2. »paragraf« oznacza paragraf niniejszej części Kodeksu i wskazany jest jako »paragraf < po czym następuje
numer paragrafu >« oraz

3. »Umawiający się Rząd«, używany w paragrafach 14–18, oznacza Umawiający się Rząd, na obszarze którego
zlokalizowany jest obiekt portowy i zawiera odniesienie do wyznaczonego organu.

3. ZASTOSOWANIE

Zagadnienia ogólne

3.1 Wytyczne podane w niniejszej części Kodeksu powinny być uwzględniane podczas realizacji wymagań rozdzialu
XI-2 i części A niniejszego Kodeksu.

3.2 Należy jednak uznać, że zakres zastosowania wytycznych dotyczących statków zależeć będzie od typu statku,
jego ladunku lub pasażerów, rodzaju żeglugi i uwarunkowań odwiedzanych przez statek obiektów portowych.

3.3 Podobnie, w odniesieniu do wytycznych dla obiektów portowych zakres, w jakim niniejsze wytyczne mają zasto-
sowanie, zależny jest od obiektu portowego, typu statków korzystających z obiektu, rodzajów ladunku lub
pasażerów oraz rutyn handlowych zawijających statków.

3.4 Postanowienia rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu nie mają zastosowania do obiektów portowych,
zaprojektowanych i wykorzystywanych przede wszystkim dla celów militarnych.
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4. OBOWIĄZKI UMAWIAJĄCYCH SIĘ RZĄDÓW

Ochrona ocen i planów

4.1 Umawiające się Rządy powinny zapewnić wprowadzenie odpowiednich środków dla uniknięcia nieuprawnio-
nego ujawnienia lub dostępu do materialów ważnych dla ochrony, odnoszących się do ocen stanu ochrony
statku, planów ochrony statku, ocen stanu ochrony obiektu portowego oraz planów ochrony obiektu porto-
wego, a także do indywidualnych ocen i planów.

Wyznaczone organy

4.2 Umawiające się Rządy mogą wyznaczyć odpowiedni organ w ramach Rządu, dla podejmowania ich zadań w
zakresie ochrony, odnoszących się do obiektów portowych, jak określono to w rozdziale XI-2 oraz w części A
niniejszego Kodeksu.

Uznane organizacje ochrony

4.3 Umawiające się Rządy mogą upoważnić uznaną organizację ochrony (RSO) do podejmowania niektórych dzia-
lań, odnoszących się do ochrony, w tym:

.1 zatwierdzania, w imieniu administracji, planów ochrony statku lub poprawek do nich;

.2 przeglądów i certyfikacji, w imieniu administracji, zgodności statków z wymaganiami rozdzialu XI-2 oraz
części A niniejszego Kodeksu; a także

.3 przeprowadzania ocen stanu ochrony obiektu portowego, wymaganych przez Umawiający się Rząd.

4.4 Uznane organizacje ochrony (RSO) mogą również doradzać lub okazywać pomoc armatorowi lub obiektom
portowym w sprawach ochrony, w tym ocen stanu ochrony statku, planów ochrony statku, ocen stanu ochrony
obiektu portowego i planów ochrony obiektu portowego. Może to obejmować sporządzanie oceny lub planu
ochrony statku, czy też oceny lub planu ochrony obiektu portowego. Jeśli uznana organizacja ochrony (RSO)
wykonala taką pracę w odniesieniu do oceny lub planu ochrony statku taka uznana organizacja ochrony (RSO)
nie powinna być uprawniona do zatwierdzania takiego planu ochrony statku.

4.5 Upoważniając uznaną organizację ochrony (RSO) Umawiające się Rządy powinny rozważyć kompetencje takiej
organizacji. Uznana organizacja ochrony (RSO) powinna być w stanie wykazać:

.1 specjalistyczną wiedzę w dziedzinie istotnych aspektów ochrony;

.2 odpowiednią znajomość eksploatacji statków i operacji portowych, w tym wiedzę o projektowaniu i budo-
wie statków, jeśli ma świadczyć uslugi w odniesieniu do statków, a także projektowania i budowy portów,
jeśli ma świadczyć uslugi w odniesieniu do obiektów portowych;

.3 swą zdolność do oceny prawdopodobnych ryzyk w zakresie ochrony, które mogą pojawić się w czasie eks-
ploatacji statków i obiektów portowych, w tym relacji statek/port, oraz sposobów minimalizacji takich
ryzyk;

.4 swą zdolność do utrzymywania i doskonalenia specjalistycznej wiedzy ich personelu;

.5 swą zdolność do ciąglej kontroli solidności ich personelu;

.6 swą zdolność do utrzymywania odpowiednich środków dla uniknięcia nieuprawnionego ujawnienia lub
dostępu do materialów ważnych dla ochrony;

.7 swą znajomość wymagań rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu, a także krajowej i międzynaro-
dowej legislacji i wymagań w zakresie ochrony;

.8 swą wiedzę o bieżących zagrożeniach i modelach ochrony;

.9 swą wiedzę w zakresie rozpoznawania i wykrywania broni, substancji i urządzeń niebezpiecznych;

.10 swą wiedzę na temat rozpoznawania, na podstawie wolnej od dyskryminacji, cech charakterystycznych i
wzorów zachowania osób, które mogą zagrozić bezpieczeństwu;
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.11 swą znajomość technik obchodzenia środków ochrony; oraz

.12 swą znajomość wyposażenia i systemów ochrony i nadzoru oraz ich ograniczeń eksploatacyjnych.

Delegując konkretne zadania na uznane organizacje ochrony (RSO) Umawiające się Rządy, w tym administracje,
powinny upewnić się, że uznane organizacje ochrony RSO posiadają kompetencje niezbędne do podjęcia zadań.

4.6 Uznana organizacja, zdefiniowana w prawidle I/6 i spelniająca wymagania prawidla XI-1/1, może być wyzna-
czona jako uznana organizacja ochrony (RSO) pod warunkiem, że posiada odpowiednią wiedzę specjalistyczną
w dziedzinie ochrony, wyszczególnioną w paragrafie 4.5.

4.7 Zarząd portu lub przystani lub obiektu portowego może być wyznaczony na uznaną organizację ochrony
(RSO) pod warunkiem, że posiada odpowiednią wiedzę specjalistyczną w dziedzinie ochrony, wyszczególnioną
w paragrafie 4.5.

Określanie poziomu ochrony

4.8 Określając poziom ochrony Umawiające się Rządy powinny uwzględniać ogólne i konkretne informacje w
zakresie zagrożeń. Umawiające się Rządy powinny określać poziom ochrony, mający zastosowanie do statków i
obiektów portowych na jednym z trzech poziomów:

— Poziom ochrony 1, normalny poziom, przy którym statki i obiekty portowe dzialają normalnie;

— Poziom ochrony 2, podwyższony poziom mający zastosowanie tak dlugo, jak dlugo istnieje podwyższone
ryzyko zajścia zdarzenia naruszającego ochronę; oraz

— Poziom ochrony 3, wyjątkowy poziom mający zastosowanie przez okres czasu, w którym występuje praw-
dopodobne lub bezpośrednie ryzyko zajścia zdarzenia naruszającego ochronę.

4.9 Wyznaczenie poziomu ochrony 3 powinno być środkiem wyjątkowym, stosowanym jedynie, gdy istnieją wiary-
godne informacje, że zdarzenie naruszające ochronę jest prawdopodobne lub powoduje bezpośrednie zagroże-
nie. Poziom ochrony 3 powinien być wyznaczany jedynie na czas trwania zidentyfikowanego zagrożenia
ochrony lub rzeczywistego zdarzenia naruszającego ochronę. Jakkolwiek poziomy ochrony mogą zmieniać się
od poziomu ochrony 1, poprzez poziom ochrony 2, do poziomu ochrony 3, możliwe jest również, aby
poziomy ochrony zmienialy się bezpośrednio z poziomu ochrony 1 do poziomu ochrony 3.

4.10 W każdym czasie kapitan statku ponosi ostateczną odpowiedzialność za bezpieczeństwo i ochronę statku.
Nawet na poziomie ochrony 3 kapitan może starać się o wyjaśnienie lub zmianę instrukcji, wydanych przez
osoby reagujące na zdarzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim, jeśli istnieją powody do przeświadczenia,
że postępowanie zgodne z jakąkolwiek instrukcją może zagrozić bezpieczeństwu statku.

4.11 Oficer ochrony armatora (CSO) lub oficer ochrony statku (SSO) powinni przy pierwszej możliwej sposobności
nawiązać lączność z oficerem ochrony obiektu portowego (PFSO) w porcie, do którego statek ma zamiar
zawinąć, w celu ustalenia poziomu ochrony, mającego zastosowanie do tego statku w porcie. Po nawiązaniu
lączności, oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) powinien poinformować statek o wszelkich późniejszych
zmianach w poziomie ochrony obiektu portowego, a także powinien podawać statkowi wszelkie istotne infor-
macje, dotyczące ochrony.

4.12 Jakkolwiek zaistnieć mogą okoliczności, w których statek może dzialać na wyższym poziomie ochrony, niż
poziom dla obiektu portowego, do którego ma wejść, nie mogą zaistnieć żadne okoliczności, w których statek
móglby dzialać na poziomie ochrony niższym, niż określony dla obiektu portowego, do którego przybywa. Jeśli
statek znajduje się na poziomie ochrony wyższym niż poziom obiektu portowego, z którego ma zamiar sko-
rzystać, oficer ochrony armatora (CSO) i oficer ochrony statku (SSO) bezzwlocznie poinformują o tym oficera
ochrony obiektu portowego (PFSO). Oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) powinien przeprowadzić ocenę
konkretnej sytuacji, konsultując się z oficerem ochrony armatora (CSO) i oficerem ochrony statku (SSO) i
uzgodnić ze statkiem odpowiednie środki ochronne, które mogą obejmować sporządzenie i podpisanie Deklara-
cji ochrony.

4.13 Umawiające się Rządy powinny rozważyć sposoby, w jakie informacje o poziomach ochrony moglyby być
szybko rozpowszechniane. Administracje mogą zdecydować o wykorzystaniu komunikatów NAVTEX lub Wia-
domości dla Marynarzy, jako metody zawiadamiania statków, oficerów ochrony armatora (CSO) i oficerów
ochrony statku (SSO) o takich zmianach w poziomach ochrony. Mogą też zdecydować się na rozważenie innych
metod komunikacji, które zapewnią równoważną lub lepszą szybkość i zasięg. Umawiające się Rządy powinny
ustanowić środki zawiadamiania oficerów ochrony obiektu portowego (PFSO) o zmianach w poziomach
ochrony. Umawiające się Rządy powinny zebrać i utrzymywać szczególy, dotyczące kontaktowania się, dla listy
podmiotów, które muszą być poinformowane o zmianach w poziomach ochrony. Jakkolwiek poziom ochrony
nie musi być traktowany jako szczególnie poufny, stanowiące dla niego podstawę informacje o zagrożeniu
mogą być bardzo poufne. Umawiające się Rządy powinny uważnie rozważyć typy i szczególy przekazywanych
informacji oraz metody ich przekazu do oficerów ochrony statku (SSO), oficerów ochrony armatora (CSO) i ofi-
cerów ochrony obiektu portowego (PFSO).
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Punkty kontaktowe i informacje na temat Planów ochrony obiektu portowego

4.14 W przypadku gdy obiekt portowy ma plan ochrony obiektu portowego (PFSP), fakt ten powinien być zakomuni-
kowany Organizacji i informacja taka musi również być udostępniona oficerom ochrony armatora (CSO) i ofice-
rom ochrony statku (SSO). Żadne dalsze szczególy, dotyczące planu ochrony obiektu portowego (PFSP) nie
muszą być publikowane poza informacją, że jest wprowadzony plan. Umawiające się Rządy powinny rozważyć
ustanowienie centralnego lub regionalnych punktów kontaktu lub też innych środków podawania aktualnej
informacji na temat lokalizacji obiektów portowych, dla których plan ochrony obiektu portowego (PFSP) zostal
wprowadzony, wraz ze szczególami kontaktowania się z odpowiednim oficerem ochrony obiektu portowego
(PFSO). Istnienie takich punktów kontaktowych powinno być podane do publicznej wiadomości. Mogą one
także podawać informacje na temat uznanych organizacji ochrony (RSO), wyznaczonych do dzialania w imieniu
Umawiającego się Rządu, wraz ze szczególami konkretnej odpowiedzialności i warunków uprawnień delegowa-
nych na rzecz takich uznanych organizacji w dziedzinie ochrony.

4.15 W przypadku obiektu portowego, który nie ma planu ochrony obiektu portowego (PFSP) [w związku z czym
nie ma oficera ochrony obiektu portowego (PFSO)], centralny lub regionalny punkt kontaktowy powinien być w
stanie zidentyfikować odpowiednio wykwalifikowaną osobę na lądzie, która może spowodować, aby na okres
pobytu statku zorganizowane byly odpowiednie środki ochrony.

4.16 Umawiające się Rządy powinny także podać szczególy kontaktowania się z funkcjonariuszami Rządu, do
których oficer ochrony statku (SSO), oficer ochrony armatora (CSO) lub oficer ochrony obiektu portowego
(PFSO) mogą zglaszać problemy w zakresie ochrony. Ci funkcjonariusze Rządu powinni oceniać takie zgloszenia
przed podjęciem odpowiednich dzialań. Zgloszone problemy mogą mieć związek ze środkami ochrony znaj-
dującymi się w jurysdykcji innego Umawiającego się Rządu. W takim przypadku Umawiające się Rządy powinny
rozważyć skontaktowanie się ze swym odpowiednikiem w innym Umawiającym się Rządem dla przedyskutowa-
nia odpowiedniości akcji zaradczej. Dla tego celu szczególy kontaktowania się z funkcjonariuszami Rządu
powinny być podane Międzynarodowej Organizacji Morskiej.

4.17 Umawiające się Rządy powinny także udostępnić informacje wskazane w paragrafach 4.14–4.16 innym Uma-
wiającym się Rządom na ich wniosek.

Dokumenty identyfikacyjne

4.18 Zachęca się Umawiające się Rządy do wydawania odpowiednich dokumentów identyfikacyjnych przedstawicie-
lom Rządu, uprawnionym do wchodzenia na statki lub obiekty portowe podczas pelnienia ich obowiązków
slużbowych, a także do wprowadzenia procedur, przy pomocy których można byloby zweryfikować auten-
tyczność takich dokumentów.

Stale i plywające platformy i ruchome jednostki wiertnicze (MODU) na pozycji

4.19 Umawiające się Rządy powinny rozważyć ustanowienie odpowiednich środków ochrony dla stalych i plywają-
cych platform i ruchomych jednostek wiertniczych (MODU) na pozycji w celu umożliwienia wzajemnych dzia-
lań ze statkami, do których wymagana jest zgodność z postanowieniami rozdzialu XI-2 oraz części A niniej-
szego Kodeksu.

Statki, od których nie jest wymagana zgodność z częścią A niniejszego Kodeksu

4.20 Umawiające się Rządy powinny rozważyć ustanowienie odpowiednich środków ochrony dla wzmocnienia
ochrony statków, do których nie ma zastosowania rozdzial XI-2 oraz część A niniejszego Kodeksu, a także dla
zapewnienia, aby wszystkie postanowienia stosowane wobec takich statków umożliwialy wzajemne dzialania ze
statkami, do których część A niniejszego Kodeksu jest stosowana.

Zagrożenia dla statków i inne zdarzenia na morzu

4.21 Umawiające się Rządy powinny zapewnić ogólne wytyczne w sprawie środków, uważanych za odpowiednie dla
ograniczenia ryzyka ochrony dla statków, podnoszących na morzu ich banderę. Powinny one dawać konkretne
porady co do dzialań, jakie powinny być podjęte zgodnie z poziomami ochrony 1, 2 i 3, jeśli:

.1 nastąpi zmiana poziomu ochrony, mającego zastosowanie do statku na morzu, na przyklad ze względu na
obszar geograficzny, na którym dziala lub odnoszącego się do samego statku; oraz

.2 zaszlo zdarzenie naruszające ochronę, lub zagrożenie nim, dotyczące statku na morzu.

Umawiające się Rządy powinny ustanowić najlepsze metody i procedury dla takich celów. W przypadku bli-
skiego ataku statek powinien starać się o ustanowienie bezpośredniej komunikacji z podmiotami, odpowiedzial-
nymi w państwie bandery za reagowanie na zdarzenia naruszające ochronę.

120 07/t. 8Dziennik Urzędowy Unii EuropejskiejPL



4.22 Umawiające się Rządy powinny także ustanowić punkt kontaktowy dla udzielania porad w zakresie ochrony
każdemu statkowi, który:

.1 jest uprawniony do podnoszenia ich bandery; lub

.2 dziala na ich wodach terytorialnych lub zawiadomil o zamiarze wejścia na ich wody terytorialne.

4.23 Umawiające się Rządy powinny oferować porady dla statków dzialających na ich wodach terytorialnych lub
zglaszających zamiar wejścia na ich wody terytorialne, które mogą obejmować porady dotyczące:

.1 zmiany lub opóźnienia zamierzonego przejścia;

.2 żeglugi określonym kursem lub podejścia na określoną pozycję;

.3 dostępności jakiegokolwiek personelu lub wyposażenia, które mogloby być umieszczone na statku;

.4 koordynacji przejścia, wejścia do obiektu portowego lub wyjścia z niego, umożliwienia eskortowania przez
statek patrolowy lub statek powietrzny (samolot lub helikopter).

Umawiające się Rządy powinny przypominać statkom, dzialającym na ich wodach terytorialnych lub zglaszają-
cym zamiar wejścia na ich wody terytorialne, o wszelkich tymczasowo zamkniętych akwenach, które podaly do
publicznej wiadomości.

4.24 Umawiające się Rządy powinny rekomendować statkom, dzialającym na ich wodach terytorialnych lub zglaszają-
cym zamiar wejścia na ich wody terytorialne, aby w trybie pilnym zrealizowaly, dla ochrony statku i dla
ochrony statków w jego pobliżu, wszelkie środki ochrony, które Umawiający się Rząd zalecil.

4.25 Plany, przygotowane przez Umawiające się Rządy dla celów podanych w paragrafie 4.22, powinny obejmować
odpowiedni, dostępny przez calą dobę, punkt kontaktowy w ramach Umawiającego się Rządu wraz z admini-
stracją. Plany te powinny także zawierać informacje na temat okoliczności, w których w opinii administracji
należy starać się o pomoc pobliskich państw przybrzeżnych, a także procedurę nawiązywania lączności pomię-
dzy oficerami ochrony obiektu portowego i oficerami ochrony statku.

Alternatywne rozwiązania w zakresie ochrony

4.26 Umawiające się Rządy, rozważając sposoby realizacji rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu, mogą
zawrzeć jedną lub więcej umów z jednym lub więcej Umawiającymi się Rządami. Zakres umowy jest ograni-
czony do krótkich podróży międzynarodowych na stalych trasach pomiędzy obiektami portowymi, polożonymi
na obszarach stron umowy. Zawierając umowę, a także później, Umawiające się Rządy powinny konsultować
się z innymi Umawiającymi się Rządami i administracjami, zainteresowanymi efektami wynikającymi z umów.
Statki pod banderą państwa niebędącego stroną umowy powinny mieć możliwość operowania na stalych tra-
sach, objętych umową, jeśli ich administracja wyrazi zgodę, aby statek spelnial postanowienia umowy i będzie
tego od statku wymagala. W żadnym przypadku taka umowa nie może naruszyć poziomu ochrony innych
statków i obiektów portowych nieobjętych umową, a w szczególności wszystkie statki objęte taką umową nie
mogą prowadzić dzialalności statek-statek ze statkami umową nieobjętymi. Wszelkie dzialania operacyjne,
podejmowane przez statki objęte umową, powinny być tą umową objęte. Funkcjonowanie każdej umowy musi
być stale monitorowane i zmieniane w miarę pojawiających się potrzeb, a w każdym razie powinno być podda-
wane przeglądowi co 5 lat.

Równoważne rozwiązania dla obiektów portowych

4.27 Dla niektórych, specyficznych obiektów portowych, prowadzących ograniczone lub specjalne operacje, ale gdzie
ruch jest więcej niż sporadyczny, można wprowadzić równoważne środki ochrony, zgodne z rozdzialem XI-2
oraz częścią A niniejszego Kodeksu. Może to w szczególności dotyczyć przyfabrycznych terminali lub nabrzeży
o okazjonalnym ruchu.

Ilość zalogi

4.28 Określając minimalną, bezpieczną ilość zalogi na statku administracja powinna uwzględnić, że postanowienia o
minimalnej, bezpiecznej obsadzie osobowej zalogi, ustanowione w prawidle V/14, dotyczą jedynie bezpiecznej
żeglugi statku. Administracja powinna także uwzględnić dodatkowe obciążenie obowiązkami wynikającymi z
realizacji planu ochrony statku i zapewnić, aby statek posiadal dostateczną i efektywną zalogę. Czyniąc to admi-
nistracja powinna sprawdzić czy statki są w stanie zapewnić godziny odpoczynku i inne środki, zapobiegające
zmęczeniu, które zostaly rozpowszechnione przez prawo krajowe, w kontekście wszystkich obowiązków pokla-
dowych, przypisanych różnym czlonkom zalogi na statku.
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Środki kontroli i zapewniania zgodności

Zagadnienia ogólne

4.29 Prawidlo XI-2/9 opisuje środki kontroli i zgodności, mające zastosowanie do statków zgodnie z rozdzialem XI-
2. Podzielone jest ono na trzy różne części: kontrola statków znajdujących się już w porcie, kontrola statków
zamierzających wejść do obiektu portowego innego Umawiającego się Rządu oraz postanowienia dodatkowe,
odnoszące się do obydwu sytuacji.

4.30 Prawidlo XI-2/9.1, dotyczące kontroli statków w porcie, wprowadza system kontroli statków znajdujących się w
porcie obcego państwa, gdzie odpowiednio uprawnieni funkcjonariusze Umawiającego się Rządu (uprawnieni
funkcjonariusze) mają prawo wejść na statek w celu sprawdzenia, czy wymagane certyfikaty nie budzą wątpli-
wości. Następnie, jeśli istnieją wyraźne podstawy do przeświadczenia o niewypelnianiu przez statek wytycznych,
podjęte mogą być środki kontrolne takim jak dodatkowe inspekcje lub zatrzymanie. Powyższe odzwierciedla
obecny system kontroli. Prawidlo XI-2/9.1 rozwija takie systemy i umożliwia dodatkowe środki (w tym wydale-
nie statku z obiektu portowego, zarządzone jako środek pokontrolny), jeśli uprawnieni funkcjonariusze mają
wyraźne podstawy do przekonania, że statek nie pozostaje w zgodności z wymaganiami rozdzialu XI-2 oraz
części A niniejszego Kodeksu. Prawidlo XI-2/9.3 opisuje środki ochrony, które promują uczciwe i wspólmierne
stosowanie tych środków dodatkowych.

4.31 Prawidlo XI-2/9.2 stosuje środki kontroli dla zapewnienia zgodności w stosunku do statków, które zamierzają
wejść do obiektu portowego innego Umawiającego się Rządu i wprowadza calkowicie inną koncepcję kontroli
w ramach rozdzialu XI-2, mającą zastosowanie jedynie do ochrony. Zgodnie z tym prawidlem, środki mogą być
zrealizowane zanim statek zawinie do obiektu portowego, dla lepszego zapewnienia ochrony. Tak jak w pra-
widle XI-2/9.1, ten dodatkowy system kontroli oparty jest na koncepcji wyraźnych podstaw do przekonania, że
statek nie spelnia wytycznych rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu i obejmuje istotne środki
ochronne w prawidle XI-2/9.2.2 oraz XI-2/9.2.5, a także w prawidle XI-2/9.3.

4.32 Wyraźne podstawy wskazujące, że statek nie pozostaje w zgodności z wytycznymi, oznaczają dowody lub wia-
rygodne informacje, że statek nie odpowiada wymaganiom rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu,
uwzględniając wytyczne podane w niniejszej części Kodeksu. Takie dowody lub wiarygodne informacje mogą
wynikać z profesjonalnego osądu uprawnionego inspektora lub obserwacji, poczynionych w trakcie sprawdzania
Międzynarodowego certyfikatu ochrony statku lub Tymczasowego międzynarodowego certyfikatu ochrony
statku, wydanego zgodnie z postanowieniami części A niniejszego Kodeksu (certyfikat), lub też z innych źródel.
Nawet jeśli ważny certyfikat znajduje się na statku, uprawniony inspektor może również mieć, na podstawie
profesjonalnego osądu, wyraźne podstawy do przekonania, że statek nie wypelnia wytycznych.

4.33 Przyklady możliwych wyraźnych podstaw przewidzianych w prawidlach XI-2/9.1 oraz XI-2/9.2 mogą obej-
mować, jeśli są stosowne:

.1 dowód pochodzący ze sprawdzenia certyfikatu, wskazujący, że jest on nieważny lub uplynąl jego termin
obowiązywania;

.2 dowody lub wiarygodne informacje, że w zakresie wyposażenia, dokumentacji lub rozwiązań w zakresie
ochrony, wymaganych przez postanowienia rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu, występują
poważne braki;

.3 otrzymanie raportu lub skargi, które w osądzie profesjonalnym uprawnionego oficera zawierają wiarygodne
informacje, jasno wskazujące, że statek nie spelnia wymagań rozdzialu XI-2 lub części A niniejszego
Kodeksu;

.4 dowody lub obserwacje poczynione przez uprawnionego inspektora w drodze osądu profesjonalnego, że
kapitan statku lub jego zaloga nie są zaznajomieni z podstawowymi procedurami ochrony na statku lub nie
mogą wykonać ćwiczeń odnoszących się do ochrony statku, lub że takie procedury i ćwiczenia nie są prze-
prowadzane;

.5 dowody lub obserwacje, zdobyte przez uprawnionego inspektora w drodze osądu profesjonalnego, że klu-
czowi czlonkowie zalogi statku nie są w stanie nawiązać kontaktu z innymi kluczowymi czlonkami zalogi,
ponoszącymi odpowiedzialność za ochronę statku;

.6 dowody lub wiarygodne informacje, że statek przyjąl pasażerów lub zaladowal zapasy i towary w porcie
lub z innego statku, albo gdy taki obiekt portowy, albo inny statek naruszają postanowienia rozdzialu XI-2
oraz części A niniejszego Kodeksu, a omawiany statek nie wypelnil Deklaracji ochrony, ani nie podjąl odpo-
wiednich, specjalnych lub dodatkowych środków ochrony lub nie utrzymywal odpowiednich procedur
ochrony statku;

.7 dowody lub wiarygodne informacje, że statek przyjąl pasażerów lub zaladowal zapasy i towary w porcie
lub z innego źródla (np. z innego statku lub przeniesione przez helikopter), gdy taki obiekt portowy, albo
inne źródlo nie muszą spelniać postanowień rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu, a omawiany
statek nie wypelnil Deklaracji ochrony, ani nie podjąl odpowiednich, specjalnych lub dodatkowych środków
ochrony lub nie utrzymywal odpowiednich procedur ochrony statku; oraz
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.8 posiadanie przez statek kolejnego wydanego Tymczasowego międzynarodowego certyfikatu ochrony statku
opisanego w sekcji A/19.4, jeśli, w profesjonalnym osądzie uprawnionego inspektora jednym z celów, dla
których statek lub armator wnioskują o taki certyfikat jest uniknięcie pelnej zgodności z postanowieniami
rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu ponad okres ważności oryginalnego certyfikatu, zgodnie
z opisem w sekcji A/19.4.4.

4.34 Implikacje prawidla XI-2/9 w zakresie prawa międzynarodowego są szczególnie ważne i prawidlo powinno być
realizowane z uwzględnieniem prawidla XI-2/2.4, ponieważ istnieje potencjalna możliwość wystąpienia sytuacji,
w których albo podjęte zostaną środki, mogące wyjść poza zakres rozdzialu XI-2, albo powinny być wzięte pod
uwagę znajdujące się poza rozdzialem XI-2/9 prawa statków, objętych środkami. Stąd prawidlo XI-2/9 nie naru-
sza prawa Umawiających się Rządów do podejmowania środków, opartych na prawie międzynarodowym lub z
nim zgodnych, dla zapewnienia bezpieczeństwa i ochrony osób, statków, obiektów portowych i innego majątku
w przypadkach, gdy statek, pozostając w zgodności z postanowieniami rozdzialu XI-2 i części A niniejszego
Kodeksu, jest wciąż uważany za stanowiący ryzyko w zakresie ochrony.

4.35 W przypadku gdy Umawiający się Rząd naloży na statek środki kontrolne, administracji należy podać dosta-
teczne informacje dla umożliwienia nawiązania pelnej lączności z Umawiającym się Rządem.

Kontrola statków w porcie

4.36 W przypadku gdy brak zgodności polega albo na niesprawności wyposażenia, albo na blędnie sporządzonej
dokumentacji, prowadzących do zatrzymania statku i niezgodność nie może być usunięta w porcie inspekcji,
Umawiający się Rząd może zezwolić statkowi na przeplynięcie do innego portu pod warunkiem, że spelnione
zostaną wszelkie warunki, uzgodnione pomiędzy państwami portu i administracją lub kapitanem statku.

Statki zamierzające wejść do portu innego Umawiającego się Rządu

4.37 Prawidlo XI-2/9.2.1 podaje informacje, jakich może wymagać Umawiający się Rząd od statku jako warunek
wejścia do portu. Jedną z pozycji podanych informacji jest potwierdzenie wszelkich specjalnych lub dodatko-
wych środków podjętych przez statek podczas jego ostatnich dziesięciu zawinięć do obiektu portowego. Przy-
klady mogą obejmować:

.1 ewidencję środków, podjętych w czasie pobytu w porcie, polożonym na obszarze państwa, które nie jest
Umawiającym się Rządem, szczególnie takich środków, które zwykle zapewniane są przez obiekt portowy,
polożone na obszarze Umawiających się Rządów; oraz

.2 wszelkie Deklaracje ochrony, które sporządzono z obiektami portowymi lub innymi statkami.

4.38 Inną pozycją podawanych informacji, która może być wymagana jako warunek wejścia do portu, jest potwier-
dzenie, że odpowiednie procedury ochrony statku byly utrzymywane podczas dzialań pomiędzy statkami, pro-
wadzonych w okresie ostatnich 10 zawinięć do obiektu portowego. Nie wymaga się zwykle dolączenia ewidencji
transferu pilotów, funkcjonariuszy slużby celnej, imigracyjnej i ochrony, ani też bunkrowania, dowozu lodziami
transportowymi, ladowania zaopatrzenia lub wyladowania odpadków przez statek w obrębie obiektu portowego,
ponieważ czynności takie wykonywane są zgodnie z planem ochrony obiektu portowego. Przyklady informacji,
które mogą być podawane, obejmują:

.1 ewidencję środków podjętych, gdy statek bral udzial w dzialaniach pomiędzy statkami ze statkiem, noszą-
cym banderę państwa niebędącego jednym z Umawiających się Rządów a szczególnie tych środków, które
zwykle bylyby zapewnione przez statki plywające pod banderą Umawiających się Rządów;

.2 ewidencję środków podjętych, gdy statek bral udzial w dzialaniach pomiędzy statkami ze statkiem, pod-
noszącym banderę Umawiającego się Rządu, ale niepodlegającym wymaganiom zgodności z postanowie-
niami rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu, takich jak kopia każdego certyfikatu ochrony,
wydanego temu statkowi zgodnie z innymi przepisami; oraz

.3 w przypadku obecności na pokladzie osób lub towarów, uratowanych na morzu, wszelkie informacje o
takich osobach lub towarach, w tym ich tożsamość, jeśli jest znana, oraz wyniki wszelkich sprawdzeń,
dokonanych w imieniu statku dla ustalenia statusu ochrony uratowanych osób. Nie jest zamiarem rozdzialu
XI-2 i części A niniejszego Kodeksu opóźnianie lub powstrzymywanie przekazania rozbitków uratowanych
na morzu do miejsca zapewniającego ochronę. Jedynym celem rozdzialu XI-2 i części A niniejszego
Kodeksu jest zapewnienie państwom dostatecznej ilości odpowiednich informacji dla utrzymania nienaru-
szalności ich ochrony.
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4.39 Przyklady innych, praktycznych informacji, odnoszących się do ochrony, które mogą być wymagane jako waru-
nek zawinięcia do portu tak, aby zagwarantować poziom bezpieczeństwa i ochrony osób, obiektów portowych,
statków i innego majątku, obejmujących:

.1 informacje zawarte w zapisie historii statku;

.2 pozycję statku w chwili przekazywania raportu;

.3 przewidywany czas przybycia statku do portu;

.4 listę zalogi;

.5 ogólny opis ladunku na statku;

.6 listę pasażerów; oraz

.7 informacje, których posiadanie wymagane jest przez prawidlo XI-2/5.

4.40 Prawidlo XI-2/9.2.5 umożliwia kapitanowi statku rezygnację z wejścia do portu, po otrzymaniu informacji, że
państwo nadbrzeżne dany obiekt portowy zrealizuje środki kontrolne przewidziane w prawidle XI-2/9.2. Jeśli
kapitan zrezygnuje z zamiaru wejścia do portu, prawidlo XI-2/9 nie ma dalej zastosowania, a wszelkie dalsze
podejmowane kroki muszą być oparte na prawie międzynarodowym i być z nim zgodne.

Postanowienia dodatkowe

4.41 We wszystkich przypadkach, gdy statkowi odmówiono wejścia lub wydalono go z portu wszystkie znane fakty
powinny być zakomunikowane wladzom odpowiednich państw. Przekaz taki powinien zawierać następujące
informacje, jeśli są one znane:

.1 nazwa statku, jego bandera, numer identyfikacyjny statku, sygnal rozpoznawczy, typ statku i ladunek;

.2 powód odmowy wejścia lub wydalenia statku z portu lub obszarów portu;

.3 jeśli jest to stosowne — charakter wszelkich niezgodności w zakresie ochrony;

.4 jeśli jest to stosowne — szczególy wszelkich podjętych prób likwidacji niezgodności, w tym wszelkie
warunki nalożone na statek dla odbycia podróży;

.5 poprzedni port (porty) zawinięcia i następny deklarowany port zawinięcia;

.6 czas wyjścia i przewidywany czas przyjścia do tych portów;

.7 wszelkie instrukcje wydane statkowi, np. przekazywanie raportów z trasy;

.8 dostępne informacje dotyczące poziomu ochrony, na jakim statek obecnie dziala;

.9 informacje dotyczące wszelkiej lączności, jaką państwo portu prowadzilo z administracją;

.10 punkt kontaktowy w obrębie państwa portu, skladającego raport, w celu uzyskania dalszych informacji;

.11 lista zalogi; oraz

.12 wszelkie inne istotne informacje.

4.42 Odpowiednie państwa, z którymi należy się kontaktować, powinny obejmować państwa polożone wzdluż
zamierzonego przejścia statku do jego następnego obiektu portowego, szczególnie jeśli statek zamierza wplynąć
na wody terytorialne tego państwa przybrzeżnego. Inne stosowne państwa mogą obejmować poprzednie porty
zawinięcia tak, aby można bylo uzyskać więcej informacji i rozwiązać zagadnienia ochrony, odnoszące się do
poprzednich portów.

4.43 Stosując środki kontroli i zapewniania zgodności, uprawnieni funkcjonariusze powinni zapewnić, aby wszelkie
nalożone środki i podjęte kroki byly wspólmierne. Takie środki lub kroki powinny być umiarkowane i o jak naj-
mniejszym stopniu surowości i dlugości trwania, niezbędnej dla skorygowania lub ograniczenia niezgodności.
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4.44 Slowo »opóźnienie« w prawidle XI-2/9.3.5.1 odnosi się również do sytuacji, w których w wyniku akcji podjętych
zgodnie z tym prawidlem statkowi nieslusznie odmówiono wejścia do portu lub nieslusznie wydalono statek z
portu.

Statki państw niezrzeszonych oraz skutki wielkości mniejszej niż w Konwencji

4.45 W odniesieniu do statków plywających pod banderą państwa, które nie jest Umawiającym się Rządem i nie jest
stroną Protokolu SOLAS 1988 (1), Umawiające się Rządy nie powinny stosować mniej konsekwentnego podejś-
cia. W związku z tym, wymagania prawidla XI-2/9 oraz wytyczne podane w niniejszej części Kodeksu powinny
być stosowane wobec tych statków.

4.46 Statki mniejsze niż wielkość podana w Konwencji podlegają środkom, za pomocą których państwa zapewniają
ochronę. Środki takie powinny być podejmowane z należną uwagą dla wymagań rozdzialu XI-2 oraz wytycz-
nych podanych w niniejszej części Kodeksu.

5. DEKLARACJA OCHRONY (DoS)

Zagadnienia ogólne

5.1 Gdy Umawiający się Rząd uzna to za konieczne dla obiektu portowego lub statku powinna być sporządzona
Deklaracja ochrony (DoS).

5.1.1 Potrzeba wystawienia Deklaracji ochrony (DoS) może wynikać z dokonanej oceny stanu ochrony obiektu porto-
wego (PFSA), a powody i okoliczności, w których Deklaracja ochrony (DoS) jest wymagana powinny być okreś-
lone w planie ochrony obiektu portowego (PFSP).

5.1.2 Potrzeba posiadania Deklaracji ochrony (DoS) może być wskazana przez administrację dla statków uprawnio-
nych do podnoszenia jej bandery lub wyniku oceny stanu ochrony statku i powinna być określona w planie
ochrony statku.

5.2 Jest prawdopodobne, że Deklaracja ochrony (DoS) będzie wymagana na wyższym poziomie ochrony, gdy statek
ma wyższy poziom ochrony niż obiekt portowy lub inny statek, z którym nawiązuje on relacje, a także dla rela-
cji statek/port lub dzialań pomiędzy statkami, które stwarzają wyższe ryzyko dla osób, majątku i środowiska z
powodów specyficznych dla danego statku, w tym ladunku, pasażerów lub okoliczności w porcie, albo kombina-
cji tych czynników.

5.2.1 W przypadku gdy statek lub administracja dzialająca w imieniu statków plywających pod jej banderą skladają
wniosek o sporządzenie Deklaracji ochrony (DoS) oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) i oficer ochrony
statku (SSO) powinni potwierdzić wniosek i omówić odpowiednie środki ochrony.

5.3 Oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) może także wprowadzić Deklarację ochrony (Dos) przed relacjami
statek/port, które są zidentyfikowane w zatwierdzonej ocenie stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) jako
będące przedmiotem szczególnej troski. Przyklady obejmują okrętowanie i wyokrętowanie pasażerów oraz trans-
fer, zaladunek lub rozladunek towarów niebezpiecznych lub substancji szkodliwych. Ocena stanu ochrony
obiektu portowego (PFSA) może również identyfikować obiekty, polożone na terenie lub w pobliżu obszarów
gęsto zaludnionych lub o dużym znaczeniu gospodarczym, które uzasadniają wydanie Deklaracji ochrony (Dos).

5.4 Glównym celem Deklaracji ochrony (DoS) jest zapewnienie, aby osiągnięte zostalo porozumienie pomiędzy stat-
kiem a obiektem portowym lub innymi statkami, z którymi wejdzie on w relacje, co do odpowiednich środków
ochrony, które każdy z tych podmiotów podejmie zgodnie z postanowieniami ich odpowiednich, zatwierdzo-
nych planów ochrony.

5.4.1 Uzgodniona Deklaracja ochrony (DoS) powinna zostać podpisana i datowana zarówno przez, odpowiednio,
obiekt portowy, jak i statek (statki) dla wskazania zgodności z postanowieniami rozdzialu XI-2 i niniejszą częścią
Kodeksu i powinna zawierać okres jej ważności, odpowiedni poziom lub poziomy ochrony oraz szczególy
odpowiedniego kontaktu.

(1) Protokól z 1988 r. odnoszący się do Międzynarodowej konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu.
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5.4.2 Zmiana poziomu ochrony może wymagać przygotowania nowej lub zrewidowanej Deklaracji ochrony (DoS).

5.5 Deklaracja ochrony (Dos) powinna być sporządzona w języku angielskim, francuskim lub hiszpańskim lub, jeśli
to stosowne, w języku wspólnym dla obiektu portowego i statku lub statków.

5.6 Wzór Deklaracji ochrony (DoS) jest zawarty w zalączniku 1 do niniejszej części Kodeksu. Jest to wzór dla
Deklaracji ochrony (DoS) pomiędzy statkiem a obiektem portowym. Jeśli Deklaracja ochrony (DoS) dotyczyć ma
dwóch statków, model ten powinien być odpowiednio zmodyfikowany.

6. OBOWIĄZKI ARMATORA

Zagadnienia ogólne

6.1 Prawidlo XI-2/5 wymaga od armatora, aby zapewnil przekazanie kapitanowi statku informacji o spelnieniu
wymagań przez armatora zgodnie z postanowieniami tego prawidla. Informacje te powinny obejmować takie
pozycje, jak:

.1 podmioty odpowiedzialne za zatrudnienie lub okrętowanie zalogi statku, takie jak firmy zarządzania stat-
kami, agencje zatrudnienia, wykonawcy kontraktów, koncesjonariusze (np. punkty sprzedaży detalicznej,
kasyna itp.);

.2 podmioty odpowiedzialne za sposób zatrudnienia statku, w tym czartery na czas i bez zalogi, lub inne spo-
soby zatrudnienia o podobnym charakterze; oraz

.3 w przypadkach gdy statek wykorzystywany jest na warunkach czarteru, szczególy kontaktu z tymi podmio-
tami, w tym czarterującymi na czas lub na podróż.

6.2 Zgodnie z prawidlem XI-2/5 armator zobligowany jest aktualizować te informacje i utrzymywać je na bieżąco
w miarę pojawiania się zmian.

6.3 Informacje te powinny być dostępne w języku angielskim, francuskim lub hiszpańskim.

6.4 W odniesieniu do statków zbudowanych przed dniem 1 lipca 2004 r. informacje te powinny odzwierciedlać stan
aktualny na tę datę.

6.5 W odniesieniu do statków zbudowanych przed dniem 1 lipca 2004 r. lub po tej dacie oraz statków zbudowa-
nych przed dniem 1 lipca 2004 r., które w dniu 1 lipca 2004 r. nie byly w eksploatacji, informacje powinny
być podane od dnia wejścia statku do eksploatacji i powinny odzwierciedlać stan aktualny na tę datę.

6.6 Po dniu 1 lipca 2004 r., gdy statek zostanie wycofany z eksploatacji, informacje powinny być podane od daty
ponownego wejścia statku do eksploatacji i powinny odzwierciedlać stan aktualny na tę datę.

6.7 Uprzednie informacje, które nie odnoszą się do aktualnego stanu na tę datę, nie muszą być przechowywane na
statku.

6.8 W przypadku gdy odpowiedzialność za statek zostanie przejęta przez innego armatora, nie jest wymagane aby
informacje, odnoszące się do armatora, który eksploatowal statek, pozostawaly na statku.

Ponadto, inne ważne wytyczne podane są w sekcjach 8, 9 i 13.

7. OCHRONA STATKU

Odpowiednie wytyczne podane są w sekcjach 8, 9 i 13.

8. OCENA STANU OCHRONY STATKU

Ocena stanu ochrony

8.1 Oficer ochrony armatora (CSO) odpowiedzialny jest za zapewnienie sporządzenia oceny stanu ochrony statku
(SSA) dla każdego statku floty armatora, od którego wymagane jest spelnienie postanowień rozdzialu XI-2 i
części A niniejszego Kodeksu, a za co odpowiedzialny jest oficer ochrony armatora (CSO). Aczkolwiek oficer
ochrony armatora (CSO) nie musi koniecznie osobiście wykonywać wszystkich zalożeń związanych z pelnionym
stanowiskiem, ostateczna odpowiedzialność spoczywa indywidualnie na oficerze ochrony armatora (CSO).

8.2 Przed rozpoczęciem oceny stanu ochrony statku (SSA), oficer ochrony armatora (CSO) powinien zapewnić
wykorzystanie informacji, dostępnych w związku z oceną zagrożenia dla portu, do którego statek zawinie lub w
którym pasażerowie są okrętowani lub wyokrętowani, a także o obiektach portowych i ich środkach ochrony.
Oficer ochrony armatora (CSO) powinien przestudiować uprzednie raporty na temat podobnych potrzeb w
zakresie ochrony. W przypadkach gdy jest to wykonalne, oficer ochrony armatora (CSO) powinien spotkać się z
odpowiednimi osobami na statku i w obiektach portowych dla przedyskutowania celu i metodologii oceny. Ofi-
cer ochrony armatora (CSO) powinien uwzględniać wszelkie specyficzne wytyczne, udzielane przez Umawiające
się Rządy.
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8.3 Ocena stopnia ochrony statku (SSA) powinna obejmować następujące elementy na jego pokladzie lub w obrębie
statku:

.1 ochronę fizyczną;

.2 integralność strukturalną;

.3 systemy ochrony zalogi;

.4 polityki procedur;

.5 systemy radiowe i telekomunikacyjne, w tym systemy i sieci komputerowe; oraz

.6 inne obszary, które w przypadku uszkodzenia lub użycia dla nielegalnej obserwacji mogą stanowić ryzyko
dla osób, majątku lub dzialania na statku lub w porcie.

8.4 Osoby uczestniczące w ocenie stanu ochrony statku (SSA) powinny być w stanie skorzystać z pomocy eks-
pertów odniesieniu do:

.1 znajomości bieżących zagrożeń i ich cech;

.2 rozpoznania i wykrywania broni, niebezpiecznych substancji i urządzeń;

.3 rozpoznawania, na zasadzie wolnej od dyskryminacji, charakterystycznych cech i zachowań osób, które
mogą zagrażać bezpieczeństwu;

.4 technik, używanych w celu obchodzenia środków ochrony;

.5 metod, używanych do powodowania zdarzeń naruszających ochronę;

.6 wplywu eksplozji na konstrukcję i wyposażenie statków;

.7 ochrony statku;

.8 praktyk handlowych w relacji statek/obiekt portowy;

.9 planowania na przypadek sytuacji niespodziewanych, przygotowania i reagowania na sytuacje krytyczne;

.10 ochrony fizycznej;

.11 systemów radiowych i telekomunikacyjnych, w tym systemów i sieci komputerowych;

.12 inżynierii morskiej; oraz

.13 eksploatacji statków i portów.

8.5 Oficer ochrony armatora (CSO) powinien pozyskiwać i przechowywać informacje, niezbędne dla przeprowadze-
nia oceny, w tym:

.1 ogólny plan statku;

.2 lokalizacja obszarów, gdzie dostęp powinien być ograniczony, takich jak mostek nawigacyjny, przedzialy
maszynowe kategorii A i inne stacje kontrolne, zdefiniowane w rozdziale II-2, itp.;

.3 lokalizacja i dzialanie każdego aktualnego lub potencjalnego punktu dostępu do statku;

.4 zmiany plywów, które mogą mieć wplyw na slabe punkty lub ochronę statku;

.5 rozmieszczenie ladowni i sprzętu sztauerskiego;

.6 miejsca na statku, gdzie przechowywane są zapasy statkowe i zasadnicze wyposażenie utrzymania w ruchu;

.7 miejsca, gdzie przechowywany jest bagaż bez nadzoru;

.8 wyposażenie ratunkowe i rezerwowe, dostępne dla utrzymania podstawowych napraw;

.9 liczba zalogi statku, wszelkie istniejące zadania w zakresie ochrony oraz wszelkie praktyki armatora w
zakresie wymagań szkoleniowych;

.10 istniejące wyposażenie bezpieczeństwa i ochrony pasażerów i zalogi statku;

07/t. 8 127Dziennik Urzędowy Unii EuropejskiejPL



.11 drogi ucieczki i ewakuacji oraz miejsca zbiórek, które muszą być utrzymywane dla zapewnienia uporządko-
wanej i bezpiecznej ewakuacji statku;

.12 istniejące umowy z prywatnymi firmami ochrony, zapewniającymi uslugi ochrony na statku i na lądzie;
oraz

.13 istniejące, obowiązujące środki i procedury ochrony, w tym procedury inspekcji i kontroli, systemy identyfi-
kacyjne, wyposażenie obserwacji i monitoringu, dokumenty identyfikacyjne zalogi oraz systemy komunika-
cji, alarmowe, oświetlenia, kontroli dostępu i odpowiednio inne.

8.6 Ocena stanu ochrony statku (SSA) powinna dotyczyć każdego zidentyfikowanego punktu dostępu, w tym
pokladów otwartych i dokonać oceny ich potencjalnego wykorzystania przez osoby, które chcialyby naruszyć
ochronę. Obejmuje to punkty, dostępne dla osób posiadających legalny wstęp, jak i takich, które starają się
znaleźć dostęp nieuprawniony.

8.7 Ocena stanu ochrony statku (SSA) powinna mieć na uwadze ciąglą wlaściwość istniejących środków i wytycz-
nych, procedur i operacji ochrony, w warunkach zarówno rutynowych, jak i awaryjnych. Ocena stanu ochrony
statku (SSA) powinna także określić wytyczne w zakresie ochrony, obejmujące:

.1 obszary o ograniczonym dostępie;

.2 procedury reakcji na pożar lub inne sytuacje awaryjne;

.3 poziom nadzoru nad personelem statku, pasażerami, odwiedzającymi, sprzedawcami, technikami, tryme-
rami, dokerami, itp.;

.4 częstotliwość i efektywność patroli ochrony;

.5 systemy kontroli dostępu, wlączając system identyfikacji;

.6 systemy i procedury lączności w zakresie ochrony;

.7 drzwi, bariery i oświetlenie związane z ochroną; oraz

.8 wyposażenie i systemy ochrony i nadzoru, jeśli takowe występują.

8.8 Ocena stanu ochrony statku (SSA) powinna uwzględniać osoby, dzialalność, uslugi i operacje, których ochrona
jest ważna. Obejmuje ona:

.1 zalogę statku;

.2 pasażerów, osoby odwiedzające, dostawców, techników napraw, pracowników remontowych, dokerów itp.;

.3 zdolność do utrzymania bezpiecznej żeglugi i reagowania na sytuacje kryzysowe;

.4 ladunek, szczególnie niebezpieczne towary i substancje szkodliwe;

.5 zapasy statkowe;

.6 jeśli statek takie posiada — systemy komunikacyjne ochrony statku; oraz

.7 jeśli statek takie posiada — systemy i wyposażenie nadzoru ochrony statku.

8.9 Ocena stanu ochrony statku (SSA) powinna uwzględniać wszelkie możliwe zagrożenia, które mogą obejmować
następujące typy zdarzeń naruszających ochronę:

.1 uszkodzenie lub zniszczenie statku lub obiektu portowego, np. przez urządzenia wybuchowe, podpalenie,
sabotaż lub wandalizm;

.2 porwanie lub zajęcie statku lub osób na pokladzie;

.3 manipulowanie przy ladunku, zasadniczych systemach lub wyposażeniu statku, czy też przy zapasach stat-
kowych;

.4 nieuprawniony dostęp lub wykorzystanie, w tym pasażerowie na gapę;

.5 przemyt broni lub wyposażenia, w tym broni masowego rażenia;
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.6 wykorzystanie statku dla przewozu osób, zamierzających spowodować zdarzenie naruszające ochronę lub
ich wyposażenia;

.7 wykorzystanie samego statku jako broni lub środka dla spowodowania uszkodzeń lub zniszczeń;

.8 ataki od strony morza podczas postoju statku przy nabrzeżu lub na kotwicy; oraz

.9 ataki na morzu.

8.10 Ocena stanu ochrony statku (SSA) powinna także brać pod uwagę wszelkie możliwe slabe punkty, które mogą
obejmować:

.1 konflikty pomiędzy bezpieczeństwem a środkami ochrony;

.2 konflikty pomiędzy obowiązkami pokladowymi a przypisanymi zadaniami w zakresie ochrony;

.3 obowiązki wachtowe, liczbę zalogi statku, szczególnie z punktu widzenia wplywu na zmęczenie zalogi, jej
czujność i jakość pracy;

.4 zidentyfikowane braki w zakresie szkolenia; oraz

.5 wszelkie wyposażenie i systemy ochrony, w tym systemy komunikacji.

8.11 Oficer ochrony armatora (CSO) i oficer ochrony statku (SSO) powinni zawsze brać pod uwagę wplyw, jaki
środki ochrony mogą mieć na zalogę statku, przebywającą na statku przez dlugie okresy czasu. Podczas tworze-
nia środków ochrony szczególna uwaga powinna być zwrócona na wygodę, komfort i prywatność zalogi statku
oraz jej zdolność do utrzymania efektywności przez dlugi czas.

8.12 Po sporządzeniu oceny stanu ochrony statku (SSA) zostanie przygotowany raport, skladający się z podsumowa-
nia sposobu przeprowadzenia oceny, opisu każdego slabego punktu, odkrytego w czasie oceny oraz środków
przeciwdzialania, jakie mogą być podjęte wobec każdego slabego punktu. Raport ma być chroniony przed nie-
uprawnionym dostępem lub ujawnieniem.

8.13 Jeśli ocena stanu ochrony statku (SSA) nie zostala przeprowadzona przez armatora, raport dotyczący oceny
stanu ochrony statku (SSA) powinien zostać przejrzany i zatwierdzony przez oficera ochrony armatora (CSO).

Sprawdzanie zabezpieczeń na miejscu zdarzenia

8.14 Sprawdzanie zabezpieczeń na miejscu zdarzenia jest integralną częścią każdej oceny stanu ochrony statku (SSA).
Ocena zabezpieczeń na miejscu zdarzenia powinna dotyczyć istniejących na statku środków, procedur i dzialań
ochronnych dla:

.1 zapewnienia wykonania wszystkich zadań w zakresie ochrony statku;

.2 monitorowania obszarów o ograniczonym dostępie dla zapewnienia, że dostęp do nich ma jedynie upraw-
niony personel;

.3 kontrolowania dostępu do statku, w tym wszelkich systemów identyfikacyjnych;

.4 monitorowania pokladów i obszarów wokól statku;

.5 kontroli okrętowania pasażerów i ich rzeczy osobistych (bagażu towarzyszącego i bez nadzoru oraz rzeczy
osobistych zalogi);

.6 nadzorowania przeladunku towarów oraz dostawy zapasów statkowych; oraz

.7 zapewnienie gotowości do użycia komunikacji, informacji i wyposażenia ochrony statku.

9. PLAN OCHRONY STATKU

Zagadnienia ogólne

9.1 Oficer ochrony armatora (CSO) jest odpowiedzialny za zapewnienie przygotowania i przedstawienia planu
ochrony statku (SSP). Treść każdego indywidualnego planu ochrony statku (SSP) powinna być zróżnicowana
zależnie od konkretnego statku, którego dotyczy. Ocena stanu ochrony statku (SSA) zidentyfikuje szczególne
cechy statku oraz potencjalne zagrożenia i slabe punkty. Przygotowanie planu ochrony statku (SSP) wymaga
szczególowego zajęcia się tymi cechami. Administracje mogą przygotować porady dotyczące przygotowania i
zwartości planu ochrony statku (SSP).
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9.2 Wszystkie plany ochrony statku (SSP) powinny:

.1 uszczególowić strukturę organizacyjną ochrony statku;

.2 uszczególowić relacje statku z armatorem, obiektami portowymi, innymi statkami i odpowiednimi wla-
dzami, odpowiadającymi za ochronę;

.3 uszczególowić systemy komunikacyjne dla umożliwienia efektywnej i ciąglej komunikacji w obrębie statku,
a także pomiędzy statkiem a innymi podmiotami, w tym obiektami portowymi;

.4 uszczególowić podstawowe środki ochrony, zarówno operacyjne, jak i fizyczne dla poziomu ochrony 1,
które zawsze powinny być wprowadzone;

.5 uszczególowić dodatkowe środki ochrony, które umożliwią statkowi bezzwloczne przejście na poziom
ochrony 2 i, w razie konieczności, na poziom ochrony 3;

.6 zapewnić regularne przeglądy lub audyty planu ochrony statku (SSP) i jego zmiany na skutek pozyskiwa-
nych doświadczeń lub zmieniających się okoliczności; oraz

.7 podawać procedury powiadamiania odpowiednich punktów kontaktowych Umawiającego się Rządu.

9.3 Przygotowanie skutecznego planu ochrony statku (SSP) powinno opierać się na dokladnej ocenie wszelkich
zagadnień odnoszących się do ochrony statku, w tym w szczególności na dokladnej ocenie charakterystyki
fizycznej i operacyjnej, wraz z ukladem podróży, danego statku.

9.4 Wszystkie plany ochrony statku (SSP) powinny być zatwierdzone przez administrację lub w jej imieniu. Jeśli
administracja korzysta z uznanej organizacji ochrony (RSO) dla przeglądów i zatwierdzania planów ochrony
statku (SSP), uznana organizacja ochrony (RSO) nie powinna być związana z jakąkolwiek inną uznaną organi-
zacją ochrony (RSO), która przygotowywala lub pomagala przygotować plan.

9.5 Oficerowie ochrony armatora (CSO) oraz oficerowie ochrony statku (SSO) powinni stworzyć procedury dla:

.1 oceny stalej efektywności planu ochrony statku (SSP); oraz

.2 przygotowywania zmian planu po jego zatwierdzeniu.

9.6 Środki ochrony, ujęte w planie ochrony statku (SSP), powinny być wprowadzane, gdy przeprowadzana będzie
wstępna weryfikacja zgodności z wymaganiami rozdzialu XI-2 i części A niniejszego Kodeksu. W przeciwnym
wypadku proces wystawienia statkowi wymaganego Międzynarodowego certyfikatu ochrony statku nie może
być przeprowadzony. Jeśli wystąpi jakikolwiek późniejszy defekt wyposażenia lub systemów ochrony, lub też
zawieszenie środka ochrony z jakiegokolwiek powodu, przyjęte powinny być równoważne, tymczasowe środki
ochrony, zgloszone i uzgodnione przez administrację.

Organizacja i wykonanie zadań w zakresie ochrony statku

9.7 Dodatkowo do wytycznych podanych w paragrafie 9.2, planu ochrony statku (SSP) powinien ustalać następujące
elementy, odnoszące się do wszystkich poziomów ochrony:

.1 zadania i obowiązki calej zalogi statku z wyznaczonymi rolami w zakresie ochrony;

.2 procedury ochrony, niezbędne dla umożliwienia utrzymania ciąglej komunikacji przez caly czas;

.3 procedury, potrzebne do oceny ciąglej skuteczności procedur ochrony oraz wszelkiego wyposażenia i sys-
temów nadzoru, w tym procedury dla identyfikacji i reagowania na defekty i blędne funkcjonowanie wypo-
sażenia lub systemów;

.4 procedury i praktyczne rozwiązania ochrony informacji poufnych, dotyczących ochrony, utrzymywanych w
postaci papierowej lub elektronicznej;
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.5 wymagania co do typu i utrzymania wyposażenia i systemów ochrony i nadzoru, jeśli takie są na startu;

.6 procedury dla zapewnienia terminowego przedstawiania i oceny raportów odnoszących się do możliwych
przypadków naruszenia ochrony lub problemów związanych z ochroną; oraz

.7 procedury dla ustalania, utrzymywania i aktualizacji remanentu wszelkich niebezpiecznych towarów lub
substancji, przewożonych na statku wraz z ich lokalizacją.

9.8 Pozostala część tego ustępu odnosi się konkretnie do środków ochrony, które mogą być podjęte na każdym
poziomie ochrony, obejmując:

.1 dostęp do statku dla zalogi statku, pasażerów, osób wizytujących itp.;

.2 obszary statku o ograniczonym dostępie;

.3 przeladunek towarów;

.4 dostawy zapasów statkowych;

.5 przeladunek bagażu bez nadzoru; oraz

.6 monitorowanie ochrony statku.

Dostęp do statku

9.9 Plan ochrony statku (SSP) powinien określać środki ochrony obejmujące wszelkie środki dostępu do statku,
zidentyfikowane w planie ochrony statku (SSA). Powinny one obejmować:

.1 dostęp do drabinek;

.2 dostęp do trapów;

.3 dostęp do ramp;

.4 dostęp do drzwi, iluminatorów burtowych, okien i furt;

.5 liny cumownicze i lańcuchy kotwiczne; oraz

.6 dźwigi i urządzenia podnoszące.

9.10 Dla każdego środka dostępu plan ochrony statku (SSP) powinien wskazywać odpowiednie lokalizacje, gdzie
powinny zostać wprowadzone ograniczenia lub zakazy na każdym poziomie ochrony. Dla każdego poziomu
ochrony plan ochrony statku (SSP) powinien określać typ ograniczenia lub zakazu, który powinien zostać zasto-
sowany, a także środki jego realizacji.

9.11 Plan ochrony statku (SSP) powinien dla każdego poziomu ochrony ustalać środki identyfikacji, wymagane dla
udzielenia dostępu do statku i dla przebywania na nim osób; może to obejmować stworzenie odpowiedniego
systemu identyfikacji umożliwiającej identyfikację stalą i czasową, odpowiednio dla zalogi statku i osób wizy-
tujących. Każdy system identyfikacyjny na statku, jeśli można to zrobić praktycznie, powinien być koordyno-
wany z systemem stosowanym w porcie. Pasażerowie powinni móc udowodnić swą tożsamość przy pomocy
kart pokladowych, biletów, itp., ale nie powinni mieć dostępu bez nadzoru do obszarów o ograniczonym dostę-
pie. Plan ochrony statku (SSP) powinien zawierać postanowienia zapewniające, że systemy identyfikacyjne będą
regularnie aktualizowane, a wykroczenia przeciwko procedurom powinno podlegać przepisom dyscyplinarnym.

9.12 Osobom, które na wezwanie nie zechcą lub nie potrafią podać swojej tożsamości lub potwierdzić celu swej
wizyty, wstęp na statek powinien być odmówiony, a ich usilowanie uzyskania dostępu powinno zostać zameldo-
wane, odpowiednio, oficerowi ochrony statku (SSO), oficerowi ochrony armatora (CSO), oficerowi ochrony
obiektu portowego (PFSO) oraz miejscowym i krajowym wladzom, odpowiedzialnym za ochronę.

9.13 Plan ochrony statku (SSP) powinien ustalać częstotliwość stosowania wszelkich kontroli dostępu, szczególnie,
jeśli mają być stosowane przypadkowo lub zależnie od okazji.

P o z i o m o c h r o n y 1

9.14 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać środki ochrony dla kontroli dostępu do
statku, przy czym mogą być zastosowane następujące środki:

.1 sprawdzanie tożsamości wszystkich osób, zamierzających wejść na statek i potwierdzanie powodów wejścia
przez sprawdzenie, na przyklad, poleceń zaokrętowania, biletów pasażerów, kart pokladowych, zleceń na
roboty, itp.;

.2 w uzgodnieniu z obiektem portowym statek powinien zapewnić wyznaczenie zabezpieczonych miejsc, w
których można przeprowadzać inspekcję i przeszukanie osób, bagażu (w tym ręcznego), rzeczy osobistych,
pojazdów i ich ladunku;
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.3 w uzgodnieniu z obiektem portowym statek powinien zapewnić, aby pojazdy ladowane na poklad statku
do przewozu samochodów, ro-ro lub innych statków pasażerskich poddane zostaly uprzedniemu przeszuka-
niu, zgodnie z częstotliwością określoną w planie ochrony statku (SSP);

.4 separacja osób sprawdzonych i ich bagażu od osób niesprawdzonych i ich bagażu;

.5 separacja osób okrętowanych od osób schodzących ze statku;

.6 identyfikacja punktów dostępu, które powinny być zabezpieczone i pilnowane dla zapobiegania nieupraw-
nionemu dostępowi;

.7 ochrona, przez zamknięcie lub przy pomocy innych środków, dostępu do miejsc bez nadzoru, sąsiadujących
z obszarami, do których dostęp mają pasażerowie i osoby wizytujące; oraz

.8 zapewnianie informowania calej zalogi statku na temat możliwych zagrożeń, procedur powiadamiania o
podejrzanych osobach, obiektach lub dzialaniach oraz o potrzebie zachowania czujności.

9.15 Na poziomie ochrony 1 wszystkie osoby zamierzające wejść na statek powinny poddać się przeszukaniu. Częs-
totliwość takich przeszukań, w tym przeszukań wyrywkowych, powinna być wyszczególniona w zatwierdzonym
planie ochrony statku (SSP) i powinna być zatwierdzona przez administrację. Przeszukania takie mogą być
podejmowane w ścislej wspólpracy pomiędzy obiektem portowym a statkiem i w bliskiej od niego odleglości.
Od czlonków zalogi nie powinno wymagać się przeszukiwania ich kolegów i rzeczy osobistych, chyba że ist-
nieją wyraźne podstawy ku temu. Wszelkie takie przeszukania będą podejmowane w sposób w pelni uwzględ-
niający prawa czlowieka oraz zachowujący podstawową godność czlowieka.

P o z i o m o c h r o n y 2

9.16 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać środki ochrony, które mają zabezpie-
czyć przed podwyższonym ryzykiem zdarzenia naruszającego ochronę, zapewnić większą czujność i ściślejszą
kontrolę, mogą one obejmować:

.1 przydzielenie dodatkowego personelu dla patrolowania obszarów pokladowych w godzinach ciszy dla
powstrzymania nieuprawnionego dostępu;

.2 ograniczenie ilości punktów dostępu do statku, zidentyfikowanie tych, które należy zamknąć i sposobów
odpowiedniej ich ochrony;

.3 zabezpieczenie dostępu do statku od strony wody, w tym na przyklad, użycie lodzi patrolowych we
wspólpracy z obiektem portowym;

.4 ustanawianie obszarów o ograniczonym dostępie do statku od strony nabrzeża w bliskiej wspólpracy z
obiektem portowym;

.5 zwiększenie częstotliwości i szczególowości przeszukań osób, rzeczy osobistych i pojazdów okrętowanych
lub ladowanych na statek;

.6 eskortowanie osób odwiedzających statek;

.7 zapewnienie dodatkowych, konkretnych instruktaży dla calej zalogi statku na temat wszelkich zidentyfiko-
wanych zagrożeń, podkreślających procedury powiadamiania o podejrzanych osobach, obiektach lub dziala-
niach i potrzebę wzmożonej czujności; oraz

.8 przeprowadzenie pelnych lub częściowych przeszukań statku.

P o z i o m o c h r o n y 3

9.17 Na poziomie ochrony 3 statek powinien wypelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zdarzenie naru-
szające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać środki ochrony, które
mogą być podjęte przez statek w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i obiektem portowym, obejmujące:

.1 ograniczenie dostępu do jednego, kontrolowanego punktu dostępu;

.2 udzielanie dostępu jedynie osobom reagującym na zdarzenia naruszające ochronę lub zagrożenie nim;

.3 kierowanie osób na pokladzie;

.4 zawieszenie okrętowania lub wyokrętowania;

.5 zawieszenie operacji przeladunkowych, dostaw itp.;

.6 ewakuacja statku;

.7 przemieszczenie statku; oraz

.8 przygotowanie do calkowitego lub częściowego przeszukania statku.
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Obszary statku o ograniczonym dostępie

9.18 Plan ochrony statku (SSP) powinien wskazywać obszary o ograniczonym dostępie, które powinny być ustano-
wione na statku, specyfikować ich zakres, okres stosowania, środki ochrony, które powinny być podjęte dla kon-
troli dostępu do nich oraz takie, które powinny być podjęte dla kontroli dzialalności w ich obrębie. Celem
obszarów o ograniczonym dostępie jest:

.1 zapobieganie nieuprawnionemu dostępowi;

.2 ochrona pasażerów, zalogi statku i personelu obiektu portowego i innych agencji, uprawnionych do przeby-
wania na pokladzie statku;

.3 ochrona obszarów w obrębie statku, wrażliwych pod względem ochrony; oraz

.4 ochrona ladunku i zapasów statkowych przed manipulacją.

9.19 Plan ochrony statku (SSP) powinien zapewnić istnienie jasno ustalonej polityki i praktyki w zakresie kontroli
dostępu do wszelkich obszarów statku o ograniczonym dostępie.

9.20 Plan ochrony statku (SSP) powinien zapewnić, aby wszystkie obszary o ograniczonym dostępie byly jasno ozna-
czone ze wskazaniem, że dostęp do nich jest ograniczony oraz że nieuprawniona obecność w ich obrębie sta-
nowi naruszenie ochrony.

9.21 Obszary o ograniczonym dostępie mogą obejmować:

.1 mostek nawigacyjny, przedzialy maszynowe kategorii A i inne stacje kontrolne, zdefiniowane w rozdziale
II-2;

.2 obszary mieszczące wyposażenie i systemy ochrony i nadzoru oraz sterowanie nimi, a także sterowanie sys-
temem oświetlenia;

.3 systemy wentylacji i klimatyzacji i inne podobne obszary;

.4 miejsca z dostępem do zbiorników wody pitnej, pomp i przewodów;

.5 obszary mieszczące towary lub substancje niebezpieczne;

.6 obszary zawierające pompy ladunkowe i sterowanie nimi;

.7 obszary mieszczące ladunki i zapasy statku;

.8 pomieszczenia zalogi; oraz

.9 wszelkie inne obszary, ustalone przez oficera ochrony armatora (CSO), poprzez ocenę stanu ochrony statku
(SSA), do których dostęp musi być ograniczony dla utrzymania ochrony statku.

P o z i o m o c h r o n y 1

9.22 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać środki ochrony do zastosowania wobec
obszarów o ograniczonym dostępie, które mogą obejmować:

.1 zamknięcie lub ochronę punktów dostępu;

.2 wykorzystanie urządzeń wykrywczych dla monitorowania obszarów o ograniczonym dostępie;

.3 wykorzystanie strażników lub patroli; oraz

.4 wykorzystanie automatycznych urządzeń wykrywania wtargnięcia w celu zawiadomienia personelu statku o
nieupoważnionym dostępie.

P o z i o m o c h r o n y 2

9.23 Na poziomie ochrony 2 częstotliwość i intensywność monitorowania oraz kontroli dostępu do obszarów o ogra-
niczonym dostępie powinny wzrosnąć do poziomu zapewniającego dostęp jedynie osobom upoważnionym.
Plan ochrony statku (SSP) powinien ustanowić dodatkowe środki ochrony do zastosowania w stosunku do
obszarów o ograniczonym dostępie, które mogą obejmować:

.1 utworzenie stref o ograniczonym dostępie otaczających punkty dostępu;

.2 ciągly monitoring wyposażenia nadzoru; oraz

.3 przeznaczenie dodatkowego personelu do ochrony i patrolowania obszarów o ograniczonym dostępie.
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P o z i o m o c h r o n y 3

9.24 Na poziomie ochrony 3 statek powinien wypelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zdarzenie naru-
szające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać środki ochrony, które
mogą być podjęte przez statek w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi oraz obiektem portowym, mogące
obejmować:

.1 wyznaczenie dodatkowych obszarów o ograniczonym dostępie na statku w pobliżu zdarzenia naruszającego
ochronę lub podejrzewanej pozycji zagrożenia ochrony, do których dostęp jest zabroniony; oraz

.2 przeszukanie obszarów o ograniczonym dostępie jako część przeszukania statku.

Manipulacje ladunkowe

9.25 Środki ochrony, odnoszące się do przeladunków towarów powinny:

.1 zapobiegać manipulacjom; oraz

.2 zapobiegać przyjmowaniu i skladowaniu na statku ladunków, które nie mają być przewożone.

9.26 Środki ochrony, z których niektóre muszą być stosowane w porozumieniu z obiektem portowym, powinny
obejmować procedury kontroli towarów w punktach dostępu do statku. Towary już zaladowane na statek
powinny być identyfikowalne jako zatwierdzone do zaladowania na statek. Dodatkowo, należy stworzyć środki
ochrony dla zapewnienia, aby przy towarach już zaladowanych na statek nie można bylo manipulować.

P o z i o m o c h r o n y 1

9.27 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać środki ochrony stosowane w czasie
przeladunków, które mogą obejmować:

.1 rutynowe kontrole ladunku, jednostek ladunkowych oraz ladowni przed i w czasie operacji przeladunko-
wych;

.2 sprawdzenia zapewniające, że ladowane towary są zgodne z dokumentacją ladunkową;

.3 zapewnienie, w porozumieniu z obiektem portowym, aby pojazdy ladowane na samochodowce, statki ro-ro
i statki pasażerskie byly poddane przeszukaniu przed zaladowaniem, zgodnie z częstotliwością wymaganą
przez plan ochrony statku (SSP); oraz

.4 sprawdzanie plomb i inne metody zapobiegania manipulacjom.

9.28 Sprawdzenie ladunku może być dokonane przy pomocy następujących środków:

.1 inspekcja wizualna i fizyczna; oraz

.2 użycie sprzętu skanującego lub wykrywającego, urządzeń mechanicznych lub psów.

9.29 W przypadku regularnych lub powtarzających się przeladunków oficer ochrony armatora (CSO) lub oficer
ochrony statku (SSO) mogą, po konsultacjach z obiektem portowym, uzgodnić z zaladowcami lub innymi pod-
miotami odpowiedzialnymi za taki ladunek, rozwiązania, obejmujące wcześniejsze jego sprawdzanie, plombowa-
nie, dokumentację towarzyszącą, itp. O rozwiązaniach takich należy powiadomić zainteresowanego oficera
ochrony obiektu portowego (PFSO) i powinny być one z nim uzgodnione.

P o z i o m o c h r o n y 2

9.30 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki
ochrony, stosowane w czasie przeladunków, które mogą obejmować:

.1 szczególowe sprawdzanie ladunków, jednostek ladunkowych oraz ladowni;

.2 zintensyfikowane sprawdzenia zapewniające, że ladowane są wylącznie ladunki zaplanowane;

.3 zintensyfikowane sprawdzenia pojazdów ladowanych na samochodowce, statki ro-ro i statki pasażerskie;
oraz

.4 zwiększona częstotliwość i szczególowość kontroli plomb lub inne metody wykorzystywane do zapobiega-
nia manipulacjom.
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9.31 Szczególowe sprawdzanie ladunku może być dokonywane przy pomocy następujących środków:

.1 zwiększenie częstotliwości i szczególowości inspekcji wizualnej i fizycznej;

.2 zwiększenie częstotliwości użycia sprzętu skanującego lub wykrywającego, urządzeń mechanicznych lub
psów; oraz

.3 koordynacja wzmocnionych środków ochrony z nadawcą ladunków lub innym odpowiedzialnym podmio-
tem zgodnie z ustanowionym porozumieniem i procedurami.

P o z i o m o c h r o n y 3

9.32 Na poziomie ochrony 3 statek powinien wypelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zdarzenie naru-
szające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać środki ochrony, które
mogą być podjęte przez statek w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi lub obiektem portowym, obej-
mujące:

.1 zawieszenie zaladunku lub rozladunku towarów; oraz

.2 weryfikację inwentarza towarów i substancji niebezpiecznych, jeśli takie są przewożone na statku, oraz ich
lokalizacji.

Dostawa zapasów statkowych

9.33 Środki ochrony, odnoszące się do zapasów statkowych, powinny:

.1 zapewniać sprawdzanie zapasów statkowych i calości opakowań;

.2 zapobiegać przyjęciu zapasów statkowych bez inspekcji;

.3 zapobiegać manipulowaniu; oraz

.4 zapobiegać przyjęciu zapasów statkowych jeśli nie byly zamówione.

9.34 Dla statków regularnie korzystających z obiektu portowego odpowiednie może być ustanowienie procedur obej-
mujących statek, jego dostawców i obiekt portowy, dotyczących zawiadomienia o dostawach i ich harmonogram
oraz dokumentację. Zawsze powinien istnieć sposób potwierdzenia, że zapasy przedstawione do dostawy opa-
trzone są dowodem potwierdzającym, iż zostaly zamówione przez statek.

P o z i o m o c h r o n y 1

9.35 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać środki ochrony, stosowane do kontroli
dostaw zapasów statkowych, które mogą obejmować:

.1 sprawdzanie dla zapewnienia przed zaladowaniem, że zapasy odpowiadają zamówieniom; oraz

.2 zapewnienie natychmiastowego, bezpiecznego rozmieszczenia zapasów statkowych.

P o z i o m o c h r o n y 2

9.36 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki ochrony do zastoso-
wania w czasie zaladunku zapasów statkowych, poprzez dokonywanie sprawdzeń przed przyjęciem zapasów na
poklad oraz zintensyfikowanie inspekcji.

P o z i o m o c h r o n y 3

9.37 Na poziomie ochrony 3 statek powinien wypelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zdarzenie naru-
szające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać środki ochrony, które
mogą być podjęte przez statek w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i obiektem portowym i które mogą
obejmować:

.1 poddanie zapasów statkowych bardziej intensywnym sprawdzeniom;

.2 przygotowanie do ograniczenia lub zawieszenia zaladunku zapasów statkowych; oraz

.3 odmowę przyjęcia zapasów statkowych na poklad.
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Zaladunek bagażu bez nadzoru

9.38 Powinien ustanawiać środki ochrony, stosowane do zapewnienia, aby bagaż bez nadzoru (tj. każdy bagaż, w
tym rzeczy osobiste, który nie towarzyszy pasażerowi lub czlonkowi zalogi statku w punkcie kontroli lub prze-
szukania) zostal zidentyfikowany i poddany odpowiedniemu sprawdzeniu, w tym przeszukaniu, zanim zostanie
przyjęty na poklad. Nie przewiduje się, aby bagaż taki byl poddawany sprawdzeniu zarówno przez statek, jak i
obiekt portowy, a w przypadkach, gdy jeden i drugi są odpowiednio wyposażone, odpowiedzialność za spraw-
dzenie powinna spoczywać na obiekcie portowym. Bliska wspólpraca z obiektem portowym ma zasadnicze zna-
czenie i podjąć należy wszelkie kroki dla zapewnienia, aby bagaż bez nadzoru byl zaladowany po sprawdzeniu
w sposób bezpieczny.

P o z i o m o c h r o n y 1

9.39 Na poziomie ochrony 1, plan ochrony statku (SSP) powinien ustalać środki ochrony, stosowane przy przelado-
wywaniu bagażu bez nadzoru dla zapewnienia, aby bagaż bez nadzoru zostal sprawdzony lub przeszukany w
100 %, co może obejmować sprawdzenie przy użyciu promieni rentgenowskich.

P o z i o m o c h r o n y 2

9.40 Na poziomie ochrony 2, plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki ochrony, stosowane
przy przeladunku bagażu bez nadzoru, które powinny obejmować sprawdzenie bagażu bez nadzoru w calości
przy pomocy promieni Roentgena.

P o z i o m o c h r o n y 3

9.41 Na poziomie ochrony 3 statek powinien wypelniać instrukcje wydawane przez osoby reagujące na zdarzenie
naruszające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać środki ochrony,
które mogą być podjęte przez statek, w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i obiektem portowym, które
mogą obejmować:

.1 poddanie bagażu bardziej intensywnemu sprawdzeniu, na przyklad przez prześwietlenie pod co najmniej
dwoma różnymi kątami;

.2 przygotowanie do ograniczenia lub zawieszenia przeladunku bagażu bez nadzoru; oraz

.3 odmowę przyjęcia bagażu bez nadzoru na poklad.

Monitorowanie ochrony statku

9.42 Na statku powinny istnieć możliwości monitorowania statku, obszarów pokladu o ograniczonym dostępie oraz
obszarów otaczających statek. Takie możliwości monitorowania obejmują wykorzystanie:

.1 oświetlenia;

.2 pracowników wachtowych, pracowników ochrony oraz wacht pokladowych, w tym patroli; oraz

.3 urządzeń automatycznego wykrywania wtargnięć oraz sprzętu nadzoru.

9.43 W przypadku ich użycia, urządzenia automatycznego wykrywania wtargnięć powinny wyzwalać alarm dźwię-
kowy lub wizualny w miejscach monitorowanych lub w których stale ktoś przebywa.

9.44 Plan ochrony statku (SSP) powinien ustalać procedury i wyposażenie dla każdego poziomu ochrony oraz środki
zapewniające, że wyposażenie monitorujące będzie w stanie ciągle funkcjonować, biorąc pod uwagę możliwe
efekty pogodowe i przerwy w zasilaniu.

P o z i o m o c h r o n y 1

9.45 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony statku (SSP) powinien ustalać środki ochrony do zastosowania, które
mogą być kombinacją oświetlenia, zalogi wachtowej, pracowników ochrony lub wykorzystanie wyposażenia
ochronnego i nadzorującego, w celu umożliwienia personelowi ochrony statku ogólnej obserwacji statku, a w
szczególności barier i obszarów o ograniczonym dostępie.

9.46 Poklad statku i punkty dostępu do niego powinny być oświetlone w godzinach ciemności oraz okresach niskiej
widoczności podczas prowadzenia dzialań w zakresie relacji statek / port, w porcie lub w razie konieczności na
kotwicowisku. W czasie podróży statek powinien, jeśli jest to konieczne, korzystać z maksimum dostępnego
oświetlenia, nie naruszając bezpieczeństwa nawigacji, uwzględniając postanowienia obowiązujących przepisów
międzynarodowych w sprawie zapobiegania kolizjom na morzu. Przy ustalaniu odpowiedniego poziomu i loka-
lizacji oświetlenia należy wziąć pod uwagę, co następuje:

.1 zaloga statku powinna być w stanie wykryć dzialania poza statkiem, zarówno po stronie nabrzeża, jak i od
strony wody;

.2 zasięg powinien obejmować obszar na i dookola statku;
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.3 zasięg powinien ulatwiać identyfikację personelu w punktach dostępu; oraz

.4 zasięg powinien być zapewniony poprzez koordynację z obiektem portowym.

P o z i o m o c h r o n y 2

9.47 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony statku (SSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki ochrony stosowane,
które mają być stosowane dla wzmocnienia zdolności do monitorowania i nadzoru i mogą obejmować:

.1 zwiększenie częstotliwości i szczególowości patroli ochronnych;

.2 zwiększenie zasięgu i intensywności oświetlenia lub użycia wyposażenia ochrony i nadzoru;

.3 przypisanie dodatkowego personelu jako obserwatorów w zakresie ochrony; oraz

.4 zapewnienie koordynacji z lodziami patrolowymi na wodzie oraz patrolami pieszymi i na pojazdach na
nabrzeżu, jeśli takie są zapewniane.

9.48 Dodatkowe oświetlenie może być niezbędne dla ochrony przed podwyższonym ryzykiem wystąpienia zdarzenia
naruszającego ochronę. Jeśli jest to konieczne, wymagania co do dodatkowego oświetlenia mogą być spelnione
w koordynacji z obiektem portowym dla zapewnienia dodatkowego oświetlenia po stronie nabrzeża.

P o z i o m o c h r o n y 3

9.49 Na poziomie ochrony 3 statek powinien spelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zdarzenie naru-
szające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać środki ochrony dla
podjęcia przez statek w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i obiektem portowym, które mogą obej-
mować:

.1 wlączenie wszystkich światel na statku lub oświetlenie jego okolicy;

.2 wlączenie wszelkich pokladowych urządzeń wykrywczych, zdolnych do rejestracji dzialalności na statku lub
w jego pobliżu;

.3 maksymalne wydlużenie okresu czasu, w którym takie urządzenie nadzoru może kontynuować zapis;

.4 przygotowanie do podwodnej inspekcji kadluba statku; oraz

.5 uruchomienie statków, w tym jeśli to konieczne obracarki śrub statku, celem uniemożliwienia dostępu do
podwodnej części kadluba.

Zróżnicowane poziomy ochrony

9.50 Plan ochrony statku (SSP) powinien ustalać szczególy procedur i środków ochrony do zastosowania przez statek,
jeśli jest on na wyższym poziomie ochrony niż poziom, stosowany w porcie.

Dzialania nieobjęte Kodeksem

9.51 Plan ochrony statku (SSP) powinien ustalać szczególy procedur i środków ochrony, które statek powinien sto-
sować, gdy:

.1 znajduje się w porcie państwa, które nie jest jednym z Umawiających się Rządów;

.2 wchodzi z relacje ze statkiem, do którego niniejszy Kodeks nie ma zastosowania;

.3 wchodzi w relacje z platformą stalą lub plywającą lub ruchomymi jednostkami wiertniczymi (MODU) na
pozycji; lub

.4 nawiązuje relacje z portem lub obiektem portowym, od którego nie jest wymagane spelnienie wymogów
rozdzialu XI-2 i części A niniejszego Kodeksu.

Deklaracje ochrony

9.52 Plan ochrony statku (SSP) powinien uszczególawiać sposób dzialania w przypadku wniosku ze strony obiektu
portowego o wypelnienie Deklaracji ochrony (DoS) oraz okoliczności, w jakich sam statek powinien wnio-
skować o Deklaracje Ochrony (DoS).

Audyt i przegląd

9.53 Plan ochrony statku (SSP) powinien określać sposób, w jaki oficer ochrony armatora (CSO) i oficer ochrony
statku (SSO) zamierzają audytować ciąglą skuteczność planu ochrony statku (SSP)oraz procedury, których należy
przestrzegać dla przeglądu, aktualizacji i zmian w planie ochrony statku (SSP).

07/t. 8 137Dziennik Urzędowy Unii EuropejskiejPL



10. ZAPISY

Zagadnienia ogólne

10.1 Zapisy powinny być dostępne dla odpowiednio uprawnionych funkcjonariuszy Umawiającego się Rządu w celu
sprawdzenia, czy postanowienia planu ochrony statku (SSP) są realizowane.

10.2 Zapisy mogą być prowadzone w dowolnym formacie, ale powinny być zabezpieczone przed nieuprawnionym
dostępem lub ujawnieniem.

11. OFICER OCHRONY ARMATORA (CSO)

Odpowiednie wytyczne podane są w sekcjach 8, 9 oraz 13.

12. OFICER OCHRONY STATKU (SSO)

Odpowiednie wytyczne podane są w sekcjach 8, 9 oraz 13.

13. SZKOLENIE, ALARMY PRÓBNE I ĆWICZENIA W ZAKRESIE OCHRONY STATKU

Szkolenie

13.1 Oficer ochrony armatora (CSO) i odpowiedni personel armatora na lądzie, a także oficer ochrony statku (SSO)
powinni posiadać wiedzę i zostać przeszkolonymi w dziedzinie odpowiednio niektórych lub wszystkich poniż-
szych tematów:

.1 zarządzania ochroną;

.2 odpowiednich międzynarodowych konwencji, kodeksów i rekomendacji;

.3 odpowiedniej legislacji i przepisów państwowych;

.4 obowiązków i funkcji innych organizacji w dziedzinie ochrony;

.5 metodologii oceny stanu ochrony statku;

.6 metod przeglądów i inspekcji ochrony statku;

.7 eksploatacji portów i statków i ich uwarunkowań;

.8 środków ochrony statków i obiektów portowych;

.9 przygotowania i reagowania na sytuacje kryzysowe oraz planowania reakcji na sytuacje nieprzewidziane;

.10 technik instruktażu dla szkolenia i edukacji w dziedzinie ochrony, w tym środki i procedury ochrony;

.11 obslugi poufnych informacji związanych z ochroną oraz komunikacji związanej z ochroną;

.12 znajomość aktualnych zagrożeń dla ochrony i ich wzorów;

.13 rozpoznania broni, substancji i urządzeń niebezpiecznych;

.14 rozpoznania, na zasadzie wolnej od dyskryminacji, charakterystycznych cech i wzorów zachowań osób,
które mogą być zagrożeniem dla ochrony;

.15 technik, używanych do obejścia środków ochrony;

.16 wyposażenia i systemów ochrony i ich ograniczeń operacyjnych;

.17 metod prowadzenia audytów, inspekcji, kontroli i monitoringu;

.18 metod przeszukań fizycznych i inspekcji nieinwazyjnych;

.19 ćwiczeń i alarmów próbnych w dziedzinie ochrony, w tym ćwiczeń z obiektami portowymi; oraz

.20 oceny ćwiczeń w dziedzinie ochrony.
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13.2 Ponadto, oficer ochrony statku (SSO) powinien mieć dostateczną wiedzę i przeszkolenie w niektórych lub
wszystkich z następujących dziedzin:

.1 ogólny rozklad statku;

.2 plan ochrony statku (SSP) i związane z tym procedury (w tym szkolenia na bazie scenariuszy i sposobów
reagowania);

.3 techniki kontrolowania i kierowania tlumem;

.4 dzialanie wyposażenia i systemów ochrony; oraz

.5 testowanie i kalibrowanie wyposażenia oraz systemów ochrony oraz ich utrzymania w ruchu podczas
pobytu na morzu.

13.3 Zaloga pokladowa, posiadająca konkretne zadania w dziedzinie ochrony powinna mieć dostateczną wiedzę i
zdolność do wykonywania swych zadań, w tym odpowiednio:

.1 znajomości aktualnych zagrożeń dla ochrony i ich wzorów;

.2 rozpoznania i wykrywania broni, substancji i urządzeń niebezpiecznych;

.3 rozpoznania, w sposób wolny od dyskryminacji, cech charakterystycznych i wzorów zachowań osób, które
mogą być zagrożeniem dla ochrony;

.4 technik, używanych do obejścia środków ochrony;

.5 technik kontroli i kierowania tlumem;

.6 komunikacji związanej z ochroną;

.7 znajomości procedur kryzysowych i planów reagowania na sytuacje nieprzewidziane;

.8 eksploatacji wyposażenia i systemów ochrony;

.9 testowania i kalibrowania wyposażenia oraz systemów ochrony oraz ich utrzymania w ruchu podczas
pobytu na morzu;

.10 technik inspekcji, kontroli i monitoringu; oraz

.11 metody fizycznego przeszukania osób, rzeczy osobistych, bagażu, ladunku i zapasów statkowych.

13.4 Cala pozostala zaloga powinna posiadać dostateczną wiedzę i być zaznajomiona z postanowieniami planu
ochrony statku (SSP), obejmującymi:

.1 znaczenie i wynikające z niego wymagania różnych poziomów ochrony;

.2 znajomość procedur kryzysowych i planów reagowania na sytuacje nieprzewidziane;

.3 rozpoznanie broni, substancji i urządzeń niebezpiecznych;

.4 rozpoznanie, na zasadzie wolnej od dyskryminacji, charakterystycznych cech i wzorów zachowań osób,
które mogą być zagrożeniem dla ochrony; oraz

.5 techniki używane do obejścia środków ochrony.

Ćwiczenia i alarmy próbne

13.5 Celem ćwiczeń jest zapewnienie, aby zaloga statku byla biegla w zakresie wszelkich przypisanych zadań w dzie-
dzinie ochrony na wszystkich poziomach ochrony, oraz zidentyfikowanie wszelkich braków związanych z
ochroną, które powinny być usuwane.

13.6 Dla zapewnienia efektywnej realizacji postanowień planu ochrony statku (SSP) alarmy próbne powinny być
przeprowadzane co najmniej raz na każde trzy miesiące. Ponadto w przypadkach, gdy ponad 25 % zalogi statku
zostalo wymienione, w każdym przypadku, na zalogę, która uprzednio nie uczestniczyla w żadnym ćwiczeniu
na tym statku w ciągu ostatnich trzech miesięcy, alarm próbny powinien być przeprowadzony w ciągu jednego
tygodnia od zmiany. Alarmy te powinny testować indywidualne elementy planu, takie jak zagrożenia ochrony
podane w paragrafie 8.9.
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13.7 Różne typy ćwiczeń, które mogą obejmować oficerów ochrony armatora (CSO), oficerów ochrony obiektu por-
towego (PFSO), odpowiednie urzędy Umawiających się Rządów, a także oficerów ochrony statku (SSO), jeśli są
oni dostępni, powinny być prowadzone co najmniej raz na każdy rok kalendarzowy, z przerwą pomiędzy
ćwiczeniami nieprzekraczającą 18 miesięcy. Ćwiczenia te powinny testować komunikację, koordynację,
dostępność zasobów i reagowanie. Ćwiczenia te mogą być:

.1 ćwiczeniami na pelną skalę lub na żywo;

.2 ćwiczeniami symulacyjnymi na planach lub seminariami; oraz

.3 polączone z innymi prowadzonymi ćwiczeniami, takimi jak akcje poszukiwawczo-ratunkowe lub reagowa-
nia na sytuacje kryzysowe.

13.8 Uczestnictwo armatora w ćwiczeniach z innym Umawiającym się Rządem powinno być uznane przez admini-
strację.

14. OCHRONA OBIEKTU PORTOWEGO

Odpowiednie wytyczne podane są w sekcjach 15, 16 i 18.

15. OCENA STANU OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO (PFSA)

Zagadnienia ogólne

15.1 Ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) może być sporządzona przez uznaną organizację ochrony
(RSO). Niemniej, zatwierdzenia oceny stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) może dokonać jedynie odpo-
wiedni Umawiający się Rząd.

15.2 Jeśli Umawiający się Rząd korzysta z uznanej organizacji ochrony (RSO) dla przeglądu i weryfikacji zgodności
oceny stanu ochrony obiektu portowego (PFSA), uznana organizacja ochrony (RSO) nie powinna być związana
z jakąkolwiek inną uznaną organizacją ochrony (RSO), która przygotowywala lub uczestniczyla w przygotowy-
waniu tej oceny.

15.3 Ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) powinna obejmować następujące elementy w ramach obiektu
portowego:

.1 ochronę fizyczną;

.2 kompletność strukturalną;

.3 systemy ochrony personelu;

.4 politykę procedur;

.5 systemy radiowe i telekomunikacyjne, w tym systemy i sieci komputerowe;

.6 odpowiednią infrastrukturę transportową;

.7 uslugi komunalne; oraz

.8 inne obszary, które mogą stanowić ryzyko dla osób, majątku lub dzialania w obrębie obiektu portowego,
jeżeli zostaną uszkodzone lub wykorzystane dla nielegalnej obserwacji.

15.4 Osoby zaangażowane w ocenę stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) powinny o ile to możliwe, korzystać z
pomocy ekspertów w odniesieniu do:

.1 znajomości aktualnych zagrożeń dla ochrony i ich wzorów;

.2 rozpoznania i wykrywania broni, substancji i urządzeń niebezpiecznych;

.3 rozpoznania, na zasadzie wolnej od dyskryminacji, charakterystycznych cech i wzorów zachowań osób,
które mogą być zagrożeniem dla ochrony;

.4 technik, używanych do obejścia środków ochrony;

.5 metod powodowania zdarzeń naruszających ochronę;

.6 wplywu materialów wybuchowych na budowle i uslugi obiektu portowego;

.7 ochrony obiektu portowego;

.8 praktyk handlowych obiektu portowego;

.9 planowania w przypadku wystąpienia sytuacji niespodziewanych, gotowości i reagowania na sytuacje kryzy-
sowe;

.10 fizycznych środków ochrony, np. ogrodzeń;
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.11 systemów radiowych i telekomunikacyjnych, w tym systemów i sieci komputerowych;

.12 transportu i inżynierii budownictwa; oraz

.13 eksploatacji statków i portów.

Identyfikacja i ocena ważnych skladników majątku i infrastruktury, które należy chronić

15.5 Identyfikacja i ocena ważnych skladników majątku i infrastruktury jest procesem, poprzez który można ustalić
znaczenie budowli i instalacji dla funkcjonowania obiektu portowego. Ten proces identyfikacji i ewaluacji jest
ważny, ponieważ daje podstawy do koncentrowania strategii lagodzenia skutków na tych skladnikach majątku i
budowlach, których ochrona przed zdarzeniem naruszającym ochronę jest ważniejsza. Proces ten powinien uwz-
ględniać ewentualną utratę życia ludzkiego, znaczenie ekonomiczne portu, wartość symboliczną i obecność
instalacji rządowych.

15.6 Identyfikacja i ocena ważnych skladników majątku i infrastruktury powinna być wykorzystana do priorytetyzacji
ich stosunkowego znaczenia w zakresie ochrony. Podstawową troską powinno być zawsze uniknięcie śmierci i
ran. Ważne jest również uwzględnienie czy obiekt portowy, budowla lub instalacja mogą funkcjonować w dal-
szym ciągu bez skladnika majątku, a także możliwości szybkiego przywrócenia normalnego funkcjonowania.

15.7 Skladniki majątku i infrastruktura, której ochronę należy uznać za ważną, mogą obejmować:

.1 dostępy, wejścia, podejścia oraz kotwicowiska i obszary manewrowania i cumowania;

.2 obiekty dla ladunków, terminale, obszary magazynowe oraz sprzęt przeladunkowy;

.3 systemy takie, jak systemy rozdzielcze energii elektrycznej, systemy radiowe i telekomunikacyjne oraz sys-
temy i sieci komputerowe;

.4 systemy zarządzania ruchem statków w portach i pomoce nawigacyjne;

.5 silownie, rurociągi do przesylu ladunków, sieć wodna;

.6 mosty, koleje, drogi;

.7 statki świadczące uslugi portowe, w tym lodzie pilotowe, holowniki, barki, itp.;

.8 wyposażenie i systemy ochrony i nadzoru; oraz

.9 wody przylegające do obiektu portowego.

15.8 Jasna identyfikacja skladników majątkowych i infrastruktury ma zasadnicze znaczenie dla oceny wymagań
obiektu portowego z punktu widzenia ochrony, priorytetyzacji środków ochrony i decyzji, dotyczących alokacji
zasobów dla jak najlepszej ochrony obiektu portowego. Proces ten może obejmować konsultacje z odpowied-
nimi wladzami w odniesieniu do budowli przyleglych do obiektu portowego, które moglyby spowodować
szkody w obrębie obiektu lub być użyte w celu spowodowania szkód w obiekcie, w celu nielegalnej obserwacji
obiektu lub dla odwrócenia uwagi.

Identyfikacja potencjalnych zagrożeń dla skladników majątku i infrastruktury oraz prawdopodobień-
stwa ich materializacji, w celu ustalenia i priorytetyzacji środków ochrony

15.9 Potencjalne dzialania, które moglyby zagrozić ochronie skladników majątkowych i infrastrukturze, a także
metody prowadzenia takich dzialań, powinny być zidentyfikowane dla określenia podatności danego skladnika
majątku lub lokalizacji zdarzenia naruszającego ochronę, a także dla ustalenia i priorytetyzacji wymagań w
zakresie ochrony dla umożliwienia planowania i alokacji zasobów. Identyfikacja i ocena każdego potencjalnego
aktu i jego metod powinna być oparta na różnych czynnikach, w tym na ocenach zagrożeń sporządzonych
przez agencje rządowe. Identyfikując i oceniając zagrożenia osoby sporządzające oceny nie muszą polegać na
najgorszych możliwych scenariuszach jako podstawie planowania i alokacji zasobów.

15.10 Ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) powinna obejmować ocenę, podjętą w konsultacji z odpowied-
nimi krajowymi organizacjami ochrony dla ustalenia:

.1 wszelkich szczególnych aspektów obiektu portowego, w tym ruchu statków korzystających z obiektu,
powodujących, że staje się on potencjalnym celem ataku;

.2 potencjalnych konsekwencji ataku na obiekt portowy lub w jego obrębie z ustaleniem możliwych ofiar
śmiertelnych, uszczerbku dla majątku, zaklóceń ekonomicznych, w tym zaklóceń systemów transporto-
wych;
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.3 potencjalu i zamiarów osób, które potencjalnie mogą dokonać takiego ataku; oraz

.4 prawdopodobnego typu, lub typów ataku.

dla sporządzenia ogólnej oceny poziomu ryzyka, przeciwko któremu muszą być stworzone środki ochrony.

15.11 Ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) powinna uwzględniać wszelkie potencjalne zagrożenia, które
mogą obejmować następujące typy zdarzeń naruszających ochronę:

.1 uszkodzenie lub zniszczenie obiektu portowego lub statku, np. poprzez urządzenia wybuchowe, podpalenie,
sabotaż lub wandalizm;

.2 porwanie lub zatrzymanie statku lub zalogi na statku;

.3 manipulowanie przy ladunku, podstawowych systemach lub wyposażeniu statku, lub przy zapasach statko-
wych;

.4 nieuprawniony dostęp lub wykorzystanie, w tym obecność osób na gapę;

.5 przemyt broni lub wyposażenia, w tym broni masowego rażenia;

.6 wykorzystanie statku dla przewozu osób, zamierzających spowodować zdarzenie naruszające ochronę oraz
ich wyposażenia;

.7 wykorzystanie samego statku jako broni lub środka dla spowodowania uszkodzeń lub zniszczeń;

.8 blokada wejść do portu, śluz, podejść, itp.; oraz

.9 atak nuklearny, biologiczny i chemiczny.

15.12 Proces ten powinien obejmować konsultacje z odpowiednimi wladzami w odniesieniu do budowli przyleglych
do obiektu portowego, które moglyby spowodować szkody w obrębie obiektu lub być użyte w celu spowodowa-
nia szkód w obiekcie, w celu nielegalnej obserwacji obiektu lub dla odwrócenia uwagi.

Identyfikacja, selekcja i priorytetyzacja środków przeciwdzialania oraz zmiany proceduralne i poziom
ich skuteczności w ograniczaniu slabych punktów

15.13 Identyfikacja i priorytetyzacja środków przeciwdzialania jest zaprojektowana dla zapewnienia, aby dla ogranicze-
nia podatności obiektu portowego dla relacji statek/port na potencjalne zagrożenia, podejmowane byly najbar-
dziej skuteczne środki ochrony.

15.14 Środki ochronne powinny być wybrane na podstawie czynników takich, jak ich wplyw na zmniejszenie prawdo-
podobieństwa ataku i powinny być oceniane z wykorzystaniem informacji obejmującej:

.1 przeglądy, inspekcje i audyty ochrony;

.2 konsultacje z wlaścicielami i operatorami obiektu portowego oraz, odpowiednio, wlaścicielami/operatorami
przylegających budowli;

.3 informacje historyczne na temat zdarzeń naruszających ochronę; oraz

.4 operacje w obrębie obiektu portowego.

Identyfikacja slabych punktów

15.15 Identyfikacja slabych punktów w obiektach, systemach ochrony personelu, procesach lub innych obszarach,
które mogą prowadzić do zdarzeń naruszających ochronę, może być wykorzystana do ustalenia opcji co do eli-
minacji lub ograniczenia tych slabych punktów. Na przyklad, analiza może wykryć slabe punkty w systemach
ochrony obiektu portowego lub w infrastrukturze, takiej jak sieć zaopatrzenia w wodę, mosty, itp., które mogą
być zlikwidowane poprzez środki fizyczne, np. stale bariery, alarmy, sprzęt nadzorujący itp.

15.16 Identyfikacja slabych punktów powinna uwzględniać:

.1 dostęp do obiektu portowego i do cumujących w nim statków od strony morza i od strony lądu;

.2 budowę pirsów, obiektów i towarzyszących budowli;

.3 istniejące środki i procedury ochrony, w tym systemy identyfikacji;
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.4 istniejące środki i procedury ochrony w odniesieniu do uslug portowych i komunalnych;

.5 środki ochrony wyposażenia radiowego i telekomunikacyjnego, uslug portowych i komunalnych, w tym
systemów i sieci komputerowych;

.6 obszary przylegle, które mogą być wykorzystane podczas lub dla ataku;

.7 istniejące porozumienia z prywatnymi firmami ochrony, zapewniające uslugi ochrony od strony wody i od
strony lądu;

.8 wszelkie sprzeczne elementy polityki ochrony i polityki środków i procedur ochrony;

.9 wszelkie sprzeczne obowiązki w ramach obiektu portowego i środków ochrony;

.10 wszelkie ograniczenia wykonawcze i w zakresie personelu;

.11 wszelkie braki zidentyfikowane w czasie szkolenia, alarmów próbnych i ćwiczeń; oraz

.12 wszelkie braki zidentyfikowane w czasie codziennych operacji, w wyniku zdarzeń i alarmów, powiadomień
i problemów w zakresie ochrony, stosowania środków kontrolnych, audytów itp.

16. PLAN OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO (PFSP)

Zagadnienia ogólne

16.1 Przygotowanie planu ochrony obiektu portowego (PFSP) jest obowiązkiem oficera ochrony obiektu portowego
(PFSO). Aczkolwiek oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) nie musi osobiście podejmować wszystkich zadań
związanych z tym stanowiskiem, ostateczna odpowiedzialność za zapewnienie, aby zostaly one odpowiednio
wykonane, spoczywa indywidualnie na oficerze ochrony obiektu portowego (PFSO).

16.2 Treść każdego indywidualnego planu ochrony obiektu portowego (PFSP) powinna być zróżnicowana w zależ-
ności od konkretnych okoliczności w obiekcie portowym lub w obiektach portowych, które plan ochrony
obiektu portowego (PFSP) obejmuje. Ocena stanu ochrony obiektu portowego (PFSA) będzie identyfikowala
szczególne cechy obiektu portowego oraz potencjalne ryzyka w zakresie ochrony, prowadzące do potrzeby
wyznaczenia oficera ochrony obiektu portowego (PFSO) i przygotowania planu ochrony obiektu portowego
(PFSP). Przygotowanie planu ochrony obiektu portowego (PFSP) wymagać będzie ujęcia tych cech, a także
innych lokalnych i krajowych względów ochrony w planie ochrony obiektu portowego (PFSP) i ustanowienia
odpowiednich środków ochrony tak, aby zminimalizować prawdopodobieństwa naruszenia ochrony i konsek-
wencji potencjalnego ryzyka. Umawiające się Rządy mogą przygotowywać wskazówki na temat sporządzania i
treści planu ochrony obiektu portowego (PFSP).

16.3 Wszystkie plany ochrony obiektu portowego (PFSP) powinny:

.1 podawać szczególową organizację ochrony obiektu portowego;

.2 podawać powiązania organizacji z innymi odpowiednimi wladzami i niezbędne systemy komunikacji,
umożliwiające ciągle, efektywne dzialanie organizacji i jej powiązań z innymi podmiotami, w tym statkami
w porcie;

.3 podawać szczególy podstawowych środków poziomu ochrony 1, zarówno operacyjnych, jak i fizycznych,
które będą wprowadzone;

.4 podawać szczególy dodatkowych środków ochrony, które umożliwią obiektowi portowemu bezzwloczne
przejście do poziomu ochrony 2 i, jeśli będzie to konieczne, do poziomu ochrony 3;

.5 zapewnić regularne przeglądy lub audyty planu ochrony obiektu portowego (PFSP) i jego zmiany na skutek
zgromadzonych doświadczeń i zmian okoliczności; oraz

.6 procedury powiadamiania odpowiednich punktów kontaktowych Umawiającego się Rządu.
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16.4 Przygotowanie efektywnego planu ochrony obiektu portowego (PFSP) oparte ma być na szczególowej ocenie
wszystkich zagadnień, odnoszących się do ochrony obiektu portowego, w tym w szczególności dokladnej ocenie
fizycznej i operacyjnej charakterystyki indywidualnego obiektu portowego.

16.5 Umawiający się Rząd powinien zatwierdzić plan ochrony obiektu portowego (PFSP) w ramach jego jurysdykcji.
Umawiające się Rządy powinny stworzyć procedury oceny ciąglej efektywności każdego planu ochrony obiektu
portowego (PFSP) i mogą wymagać zmian w planie ochrony obiektu portowego (PFSP) przed jego początkowym
zatwierdzeniem lub po jego zatwierdzeniu. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien zawierać postano-
wienia o zachowywaniu ewidencji zdarzeń i zagrożeń w zakresie ochrony, przeglądów, audytów, szkolenia,
alarmów próbnych i ćwiczeń, jako dowodów zgodności z tymi wymaganiami.

16.6 Środki ochrony, ujęte w planie ochrony obiektu portowego (PFSP), powinny być wprowadzone w ciągu rozsąd-
nego okresu po zatwierdzeniu planu ochrony obiektu portowego (PFSP) a plan ten powinien określać czas, w
jakim każdy środek zostanie wprowadzony. Jeśli istnieje możliwość jakichkolwiek opóźnień w ich zapewnieniu,
powinno to zostać omówione z Umawiającym się Rządem, odpowiedzialnym za zatwierdzenie planu ochrony
obiektu portowego (PFSP) oraz dla każdego okresu przejściowego powinny być uzgodnione zadowalające, tym-
czasowe, alternatywne środki ochrony, zapewniające równoważny poziom ochrony.

16.7 Użycie broni palnej na lub w pobliżu statku i w obiektach portowych może stwarzać szczególne, poważne
ryzyko dla ochrony, szczególnie w związku z niektórymi towarami oraz substancjami szkodliwymi i powinno
być bardzo uważnie rozważone. W przypadku gdy Umawiający się Rząd podejmie decyzję, że w tych obszarach
konieczne jest użycie personelu uzbrojonego, taki Umawiający się Rząd powinien zapewnić, aby personel taki
byl odpowiednio uprawniony i wyszkolony w użyciu broni i aby mial świadomość konkretnych ryzyk dla
ochrony, obecnych na danych obszarach. Jeśli Umawiający się Rząd wyda upoważnienie do użycia broni palnej,
powinien on wydać specjalne wytyczne w zakresie bezpiecznego jej użycia. Plan ochrony obiektu portowego
(PFSP) powinien zawierać konkretne wytyczne w tej sprawie, szczególnie co do jej stosowania do statków, prze-
wożących niebezpieczne towary i substancje szkodliwe.

Organizacja i wykonanie obowiązków w zakresie ochrony obiektu portowego

16.8 W uzupelnieniu wytycznych, przekazanych w paragrafie 16.3 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien
zawierać następujące elementy, odnoszące się do wszystkich poziomów ochrony:

.1 rola i struktura organizacji ochrony obiektu portowego;

.2 zadania, obowiązki i wymagania co do szkolenia dla calego personelu obiektu portowego, obciążonego
rolami w zakresie ochrony oraz oceny wyników dzialania, niezbędne, by umożliwić ocenę indywidualnej
efektywności;

.3 powiązania organizacji ochrony obiektu portowego z innymi krajowymi i lokalnymi wladzami, mającymi
obowiązki w zakresie ochrony;

.4 systemy komunikacji, umożliwiającej efektywną i ciąglą lączność pomiędzy personelem ochrony obiektu
portowego, statkami w porcie i odpowiednio z krajowymi i lokalnymi wladzami, mającymi obowiązki w
zakresie ochrony;

.5 procedury i ochrony, konieczne dla utrzymania takiej stalej lączności w każdej chwili;

.6 procedury i praktyki ochrony informacji poufnych w dziedzinie ochrony, przechowywanych w formie
papierowej i elektronicznej;

.7 procedury oceny ciąglej efektywności środków, procedur i sprzętu ochrony, w tym identyfikacji awarii lub
wadliwego funkcjonowania sprzętu i ich usuwania;

.8 procedury umożliwiające skladanie i ocenę raportów w sprawie potencjalnych naruszeń ochrony lub prob-
lemów w zakresie ochrony;

.9 procedury odnoszące się do przeladunków;

.10 procedury obejmujące dostawy zapasów statków;
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.11 procedury dla utrzymania i aktualizacji ewidencji towarów i substancji niebezpiecznych oraz ich lokalizacji
w obrębie obiektu portowego;

.12 środki alertu i uzyskiwania pomocy patroli od strony wody oraz specjalistycznych zespolów poszukiwa-
wczych, w tym poszukiwania bomb i pod wodą;

.13 procedura wspierania oficerów ochrony statku (SSO) w potwierdzaniu tożsamości osób wchodzących na
statek, jeżeli jest to wymagane; oraz

.14 procedury ulatwiające zejście na ląd zalogi statku oraz wymianę zalogi, a także dostęp osób wizytujących
statek, w tym przedstawicieli organizacji pracy i spraw socjalnych marynarzy.

16.9 Pozostala część tego ustępu zajmuje się konkretnie środkami ochrony, które mogą być podjęte na każdym
poziomie ochrony, obejmując:

.1 dostęp do obiektu portowego;

.2 obszary o ograniczonym dostępie w ramach obiektu portowego;

.3 przeladunek towarów;

.4 dostawę zapasów statkowych;

.5 przeladunek bagażu bez nadzoru; oraz

.6 monitorowanie ochrony obiektu portowego.

Dostęp do obiektu portowego

16.10 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać środki ochrony, obejmujące wszelkie sposoby
dostępu do obiektu portowego, zidentyfikowane w planie ochrony obiektu portowego (PFSA).

16.11 Dla każdego z nich plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien identyfikować odpowiednie lokalizacje,
gdzie przy każdym poziomie ochrony stosowane powinny być zakazy i ograniczenia dostępu. Przy każdym
poziomie dostępu plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien specyfikować typ ograniczeń lub zakazu i
środki ich stosowania.

16.12 Dla każdego poziomu ochrony plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać środki identyfika-
cji, wymagane dla zezwolenia na dostęp do obiektu portowego, albo dla przebywania osób indywidualnych na
terenie obiektu portowego bez interwencji. Może to obejmować odpowiedni sposób identyfikacji umożliwiający
identyfikację stalą i czasową dla, odpowiednio, personelu obiektu portowego i dla osób wizytujących. Każdy sys-
tem identyfikacyjny obiektu portowego powinien, o ile jest to praktycznie wykonalne, być koordynowany z sys-
temem mającym zastosowanie do statków regularnie korzystających z obiektu portowego. Pasażerowie powinni
móc udowodnić swoją tożsamość przy pomocy kart pokladowych, biletów, itp., ale nie powinni mieć dostępu
do obszarów o ograniczonym dostępie, o ile nie są nadzorowani. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powi-
nien ustanawiać postanowienia dla zapewnienia, aby systemy identyfikacyjne byly regularnie aktualizowane, a
nadużycie procedur powinno być poddane dzialaniom dyscyplinarnym.

16.13 Osobom niewyrażającym chęci lub niebędącym w stanie na wezwanie okazać swej tożsamości lub potwierdzić
celu swojej wizyty, dostęp do obiektu portowego powinien zostać odmówiony, a ich próba uzyskania dostępu
powinna być doniesiona oficerowi ochrony obiektu portowego (PFSO) i krajowym oraz lokalnym wladzom w
dziedzinie ochrony.

16.14 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien określać miejsca, w których przeprowadzane będą przeszuka-
nia osób, rzeczy osobistych i pojazdów. Miejsca takie powinny być zakryte dla ulatwienia ciąglego dzialania nie-
zależnie od panujących warunków pogodowych, zgodnie z częstotliwością określoną przez plan ochrony
obiektu portowego (PFSP). Po przeszukaniu, osoby, rzeczy osobiste i pojazdy powinny przemieszczać się bezpoś-
rednio do miejsc oczekiwania, zaokrętowania lub zaladunku pojazdów, do których dostęp jest ograniczony.

16.15 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustalić oddzielne miejsca dla pasażerów sprawdzonych i nie-
sprawdzonych oraz ich rzeczy, a jeśli to możliwe, oddzielne miejsca dla pasażerów podlegających zaokrętowaniu
lub wyokrętowaniu, zalogi statku i jej rzeczy osobistych dla zapewnienia, aby osoby niesprawdzone nie mogly
wejść w kontakt z osobami sprawdzonymi.

16.16 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustalić częstotliwość stosowania kontroli dostępu, szczególnie
jeśli mają być stosowane na bazie przypadkowej lub okazjonalnej.
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P o z i o m o c h r o n y 1

16.17 Na poziomie ochrony 1, plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanowić punkty kontrolne, gdzie
stosowane mogą być następujące środki ochrony:

.1 obszary o ograniczonym dostępie zamknięte przy pomocy ogrodzenia lub innych barier o standardzie,
który powinien być zatwierdzony przez Umawiający się Rząd;

.2 sprawdzanie tożsamości osób, starających się wejść do obiektu portowego w związku ze statkiem, w tym
pasażerów, zalogi statku i osób wizytujących i potwierdzanie ich powodów do wejścia, poprzez sprawdze-
nie posiadanych poleceń zaokrętowania, biletów lub kart pokladowych pasażerów, zlecenia wykonania
robót itp.;

.3 sprawdzanie pojazdów osób, starających się o wejście do obiektu portowego w związku ze statkiem;

.4 weryfikacja tożsamości personelu obiektu portowego oraz osób zatrudnionych w obrębie obiektu porto-
wego oraz ich pojazdów;

.5 ograniczenie dostępu dla wykluczenia osób niezatrudnionych przez obiekt portowy ani w nim niepracują-
cych, jeśli nie są w stanie określić swojej tożsamości;

.6 podejmowanie przeszukań osób, rzeczy osobistych, pojazdów i ich zawartości; oraz

.7 identyfikacja wszelkich punktów dostępu, nieznajdujących się w regularnym użyciu, które powinny być na
stale zamknięte.

16.18 Na poziomie ochrony 1 wszystkie osoby starające się wejść do obiektu portowego powinny podlegać przeszuka-
niu. Częstotliwość przeszukań, w tym przeszukań wyrywkowych, powinna być określona w zatwierdzonym pla-
nie ochrony obiektu portowego (PFSP) i powinna być konkretnie zatwierdzona przez Umawiający się Rząd. Jeśli
nie istnieją do tego wyraźne powody w zakresie ochrony, czlonkowie zalogi statku nie powinni mieć obowiązku
przeszukiwania swoich kolegów i ich rzeczy osobistych. Wszelkie takie przeszukania będą podejmowane w
sposób w pelni uwzględniający prawa czlowieka i zachowujący jego podstawową godność osobistą.

P o z i o m o c h r o n y 2

16.19 Na poziomie ochrony 2, plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki
ochrony do zastosowania, które mogą obejmować:

.1 przydzielenie dodatkowego personelu do pilnowania punktów dostępu i patrolowanie barier otaczających
teren;

.2 ograniczenie liczby punktów dostępu do obiektu portowego, zidentyfikowanie punktów do zamknięcia i
środków ich odpowiedniej ochrony;

.3 zapewnienie środków utrudniających ruch przez pozostale punkty dostępu, np. bariery zabezpieczające;

.4 zwiększenie częstotliwości przeszukań osób, rzeczy osobistych i pojazdów;

.5 odmowa dostępu dla osób wizytujących, które nie są w stanie przedstawić możliwych do potwierdzenia
powodów wejścia do obiektu portowego; oraz

.6 wykorzystanie statków patrolowych dla wzmocnienia ochrony od strony wody.

P o z i o m o c h r o n y 3

16.20 Na poziomie ochrony 3 obiekt portowy powinien wypelniać instrukcje wydawane przez osoby reagujące na
zdarzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien uszczegó-
lawiać środki ochron, które mogą być podjęte przez obiekt portowy w bliskiej wspólpracy z osobami reagują-
cymi i statkami w porcie, które mogą obejmować:

.1 zawieszenie dostępu do calości lub części obiektu portowego;

.2 udzielanie dostępu jedynie osobom reagującym na zdarzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim;

.3 zawieszenie ruchu pieszego lub samochodowego w obrębie calego lub części obiektu portowego;

.4 jeśli to odpowiednie — zwiększenie ilości patroli zabezpieczających w obrębie obiektu portowego;

.5 zawieszenie operacji portowych w obrębie calego lub części obiektu portowego;

.6 kierowanie ruchu statków odnoszącego się do calości lub części obiektu portowego; oraz

.7 ewakuacja calości lub części obiektu portowego.
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Obszary o ograniczonym dostępie w ramach obiektu portowego

16.21 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien identyfikować obszary o ograniczonym dostępie, które
powinny być ustanowione w obrębie obiektu portowego, specyfikować ich zakres, okresy stosowania, środki
ochrony, które mają być podjęte dla kontroli dostępu do nich oraz dla kontroli dzialań w ich obrębie. Powinno
to także obejmować, w odpowiednich okolicznościach, środki zapewniające, aby obszary z tymczasowo ograni-
czonym dostępem zostaly dokladnie sprawdzone z punktu widzenia ochrony zarówno przed, jak i po ich usta-
nowieniu. Celem obszarów o ograniczonym dostępie jest:

.1 ochrona pasażerów, zalogi statku, personelu obiektu portowego i osób wizytujących w związku ze stat-
kiem;

.2 ochrona obiektu portowego;

.3 ochrona statków korzystających z obiektu portowego i obslugujących go;

.4 ochrona miejsc i obszarów w ramach obiektu portowego, wrażliwych z punktu widzenia ochrony;

.5 ochrona sprzętu i systemów ochrony i nadzoru; oraz

.6 ochrona ladunku i zapasów statkowych przez manipulacjami.

16.22 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien zapewnić, aby wszystkie obszary o ograniczonym dostępie
mialy jasno określone środki ochrony dla kontroli:

.1 dostępu osób;

.2 wjazdu, parkowania, zaladunku i wyladunku pojazdów;

.3 ruchu i skladowania ladunków i zapasów statkowych; oraz

.4 bagażu bez nadzoru lub rzeczy osobistych.

16.23 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien zapewniać, aby wszystkie obszary o ograniczonym dostępie
byly wyraźnie oznakowane, w sposób wskazujący, iż dostęp do obszaru jest ograniczony oraz że nieuprawniona
obecność w obrębie obszaru stanowi naruszenie ochrony.

16.24 W przypadku gdy zainstalowane są automatyczne urządzenia wykrywania wtargnięcia, powinny one alarmować
centrum kontroli, które może zareagować na wyzwolenie alarmu.

16.25 Obszary o ograniczonym dostępie mogą obejmować:

.1 obszary bezpośrednio przylegające do statku od strony wody i lądu;

.2 obszary okrętowania i wyokrętowania, miejsca oczekiwania dla pasażerów i zalogi statku oraz miejsca
obslugi, w tym punkty przeszukiwania;

.3 obszary, w których odbywa się zaladowywanie, wyladowywanie lub skladowanie towarów i zapasów statko-
wych;

.4 miejsca przechowywania informacji poufnych w zakresie ochrony, w tym dokumenty ladunkowe;

.5 miejsca skladowania towarów niebezpiecznych i substancji szkodliwych;

.6 pomieszczenia sterowania systemem zarządzania ruchem statków, pomocy nawigacyjnej i budynki kontroli
obiektu portowego, w tym pomieszczenia sterowania ochroną i nadzorem;

.7 obszary, w których przechowywany lub zlokalizowany jest sprzęt ochronny i nadzoru;

.8 podstawowe instalacje radiowe i telekomunikacyjne, zaopatrzenia w energię elektryczną i w wodę i inne;
oraz

.9 inne lokalizacje w porcie, do których dostęp statków, pojazdów i osób powinien być ograniczony.

16.26 Środki ochrony mogą zostać rozszerzone, za zgodą odpowiednich wladz, na ograniczenie nieuprawnionego
dostępu do budowli, z których obiekt portowy może być obserwowany.
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P o z i o m o c h r o n y 1

16.27 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać stosowane do obszarów o
ograniczonym dostępie środki ochrony, które mogą obejmować:

.1 zapewnienie stalych lub tymczasowych barier, otaczających obszar o ograniczonym dostępie, których stan-
dard powinien być zatwierdzony przez Umawiający się Rząd;

.2 zapewnienie punktów dostępu, gdzie dostęp może być kontrolowany przez slużbę ochrony w czasie ich
dzialania i które mogą być skutecznie zamknięte lub zagrodzone, gdy nie dzialają;

.3 zapewnienie przepustek, które muszą być noszone dla identyfikacji uprawnienia osób do przebywania w
obrębie obszaru o ograniczonym dostępie;

.4 wyraźne oznakowanie pojazdów dopuszczonych do obszarów o ograniczonym dostępie;

.5 zapewnienie strażników i patroli;

.6 zapewnienie automatycznych urządzeń wykrywania wtargnięcia lub sprzętu lub systemów nadzoru dla
wykrywania nieuprawnionego dostępu do obszarów o ograniczonym dostępie lub ruchu w ich obrębie;
oraz

.7 kontrola ruchu statków w sąsiedztwie statków korzystających z obiektu portowego.

P o z i o m o c h r o n y 2

16.28 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać zwiększenie częstotliwości
i intensywności monitoringu obszarów o ograniczonym dostępie i kontroli dostępu do nich. Plan ochrony
obiektu portowego (PFSP) powinien ustalać dodatkowe środki ochrony, które mogą obejmować:

.1 wzmocnienie skuteczności barier i ogrodzeń otaczających obszary o ograniczonym dostępie, wraz z wyko-
rzystaniem patroli lub automatycznych urządzeń wykrywania wtargnięcia;

.2 ograniczenie ilości obiektów dostępu do obszarów o ograniczonym dostępie i wzmocnienie kontroli stoso-
wanych na tych obszarach;

.3 ograniczenia parkowania na terenie przyleglym do cumujących statków;

.4 dalsze ograniczenie dostępu do obszarów o ograniczonym dostępie oraz ruchu i skladowania na ich terenie;

.5 wykorzystanie stale monitorowanego i zapisującego sprzętu nadzoru;

.6 zwiększenie ilości i częstotliwości patroli, w tym patroli od strony wody, na granicach obszarów o ograni-
czonym dostępie i w ich obrębie;

.7 ustanowienie i ograniczenie dostępu do obszarów przyleglych do obszarów o ograniczonym dostępie; oraz

.8 wprowadzenie ograniczeń dostępu nieuprawnionych statków do akwenów przyleglych do statków korzys-
tających z obiektu portowego.

P o z i o m o c h r o n y 3

16.29 Na poziomie ochrony 3 obiekt portowy powinien wypelniać instrukcje osób reagujących na zdarzenie naru-
szające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien uszczególawiać środki
ochrony, które mogą być podjęte przez obiekt portowy w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi oraz stat-
kami w porcie i mogą obejmować:

.1 wprowadzenie dodatkowych obszarów o ograniczonym dostępie w obrębie obiektu portowego w pobliżu
zdarzenia naruszającego ochronę lub domniemanej lokalizacji zagrożenia ochrony, do których dostęp jest
wzbroniony; oraz

.2 przygotowanie do przeszukania obszarów o ograniczonym dostępie jako części przeszukania calości lub
części obiektu portowego.

Przeladunek towarów

16.30 Środki ochrony, odnoszące się do przeladunku towarów powinny:

.1 zapobiegać manipulowaniu; oraz

.2 zapobiegać, aby ladunki nieprzewidziane do transportu byly przyjmowane do obiektu portowego i sklado-
wane w jego obrębie.
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16.31 Środki ochrony powinny obejmować procedury kontroli towarów w punktach dostępu do obiektu portowego.
Po wejściu do obiektu portowego ladunki powinny być możliwe do zidentyfikowania jako sprawdzone i zatwier-
dzone do zaladunku na statek lub do tymczasowego skladowania na obszarze o ograniczonym dostępie w ocze-
kiwaniu na zaladunek. Odpowiednie może być ograniczenie wejścia ladunków do obiektu portowego, jeśli nie
mają one potwierdzonej daty zaladunku.

P o z i o m o c h r o n y 1

16.32 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać środki ochrony do zasto-
sowania w czasie przeladunku towarów, które mogą obejmować:

.1 rutynowe sprawdzanie towarów, jednostek ladunkowych i obszarów skladowania towarów w porcie przed i
w trakcie operacji przeladunkowych;

.2 sprawdzenia dla zapewnienia, aby ladunki wchodzące do obiektu portowego odpowiadaly awizom dostaw
lub równoważnym dokumentom związanym z towarem;

.3 przeszukanie pojazdów; oraz

.4 sprawdzanie plomb i inne metody zapobiegania manipulacjom ladunkiem po wejściu do obiektu portowego
lub w czasie skladowania w obrębie obiektu portowego.

16.33 Sprawdzenie ladunku może być dokonane przy pomocy niektórych lub wszystkich następujących środków:

.1 inspekcja wizualna i fizyczna; oraz

.2 użycie sprzętu skanującego lub wykrywającego, urządzeń mechanicznych lub psów.

16.34 W przypadku regularnych lub powtarzających się przeladunków oficer ochrony armatora (CSO) lub oficer
ochrony statku (SSO) mogą, po konsultacjach z obiektem portowym, uzgodnić z zaladowcami lub innymi pod-
miotami odpowiedzialnymi za taki ladunek, rozwiązania, obejmujące wcześniejsze jego sprawdzanie, plombowa-
nie, dokumentację towarzyszącą, itp. O rozwiązaniach takich należy powiadomić zainteresowanego oficera
ochrony obiektu portowego (PFSO) i powinny być one z nim uzgodnione.

P o z i o m o c h r o n y 2

16.35 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki
ochrony, stosowane w czasie przeladunków dla wzmocnienia kontroli, które mogą obejmować:

.1 szczególowe sprawdzanie ladunków, jednostek ladunkowych oraz obszarów skladowania ladunków w obrę-
bie obiektu portowego;

.2 odpowiednio wzmocnione sprawdzanie dla zapewnienia, aby wylącznie udokumentowane ladunki wcho-
dzily do obiektu portowego, byly tam tymczasowo skladowane, a następnie ladowane na statki;

.3 bardziej intensywne przeszukania samochodów; oraz

.4 zwiększona częstotliwość i szczególowość sprawdzania plomb i inne metody zapobiegające manipulowaniu
przy ladunku.

16.36 Szczególowe sprawdzanie ladunku może być dokonywane przy pomocy niektórych lub wszystkich następują-
cych środków:

.1 zwiększenie częstotliwości oraz szczególowości sprawdzania ladunku, jednostek do transportu ladunków
oraz obszarów skladowania towarów w obrębie obiektu portowego (inspekcja wizualna i fizyczna);

.2 zwiększenie częstotliwości użycia sprzętu skanującego lub wykrywającego, urządzeń mechanicznych lub
psów; oraz

.3 koordynacja wzmocnionych środków ochrony z zaladowcą lub innym odpowiedzialnym podmiotem dodat-
kowo do ustanowionych procedur i porozumień.

P o z i o m o c h r o n y 3

16.37 Na poziomie ochrony 3 obiekt portowy powinien wypelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zda-
rzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien uszczególa-
wiać środki ochrony do podjęcia przez obiekt portowy w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i statkami
w porcie, które mogą obejmować:

.1 ograniczenie lub zawieszenie przemieszczania ladunków lub operacji ladunkowych w calym porcie lub jego
części, lub w odniesieniu do konkretnych statków; oraz

.2 weryfikację zapasów towarów i substancji niebezpiecznych, skladowanych w obrębie obiektu portowego
oraz ich lokalizacji.
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Dostawy zapasów statkowych

16.38 Środki ochrony, odnoszące się do zapasów statkowych, powinny:

.1 zapewniać nienaruszalność zapasów statkowych i opakowań;

.2 zapobiegać przyjęciu zapasów statkowych bez ich inspekcji;

.3 zapobiegać manipulowaniu nimi;

.4 zapobiegać przyjęciu zapasów statkowych bez zamówienia;

.5 zapewniać przeszukanie pojazdu dostawczego w obrębie obiektu portowego; oraz

.6 zapewnić eskortowanie pojazdów dostawczych w obrębie obiektu portowego.

16.39 Dla statków regularnie korzystających z obiektu portowego odpowiednie może być ustanowienie procedur obej-
mujących statek, jego dostawców i obiekt portowy, dotyczących zawiadomienia o dostawach i ich harmonogram
oraz dokumentację. Zawsze powinien istnieć sposób potwierdzenia, że przedstawionemu do dostawy zaopatrze-
niu towarzyszą dowody, iż zostalo ono zamówione przez statek.

P o z i o m o c h r o n y 1

16.40 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać środki ochrony, stoso-
wane do kontroli dostaw zapasów statkowych, które mogą obejmować:

.1 sprawdzanie zapasów statkowych;

.2 wcześniejsze zawiadamianie o strukturze ladunku, szczególach dotyczących kierowcy i pojazdu; oraz

.3 przeszukanie pojazdu dostawczego.

16.41 Sprawdzenie zapasów statkowych może być dokonane przez użycie wszystkich lub niektórych spośród nastę-
pujących środków:

.1 inspekcja wizualna i fizyczna; lub

.2 użycie sprzętu skanującego lub wykrywającego, urządzeń mechanicznych lub psów.

P o z i o m o c h r o n y 2

16.42 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki
ochrony, stosowane dla wzmocnienia kontroli dostaw zapasów statkowych, które mogą obejmować:

.1 szczególowe sprawdzanie zapasów statkowych;

.2 szczególowe przeszukanie pojazdów dostawczych;

.3 koordynację z zalogą statku dla sprawdzenia noty zaladowczej z zamówieniem przed wejściem towaru do
obiektu portowego; oraz

.4 eskortowanie pojazdu dostawczego w obrębie obiektu portowego.

16.43 Szczególowe sprawdzanie zapasów statkowych może być dokonane przy pomocy niektórych lub wszystkich
następujących środków:

.1 zwiększenie częstotliwości i szczególowości przeszukania pojazdów dostawczych;

.2 zwiększenie częstotliwości użycia sprzętu skanującego lub wykrywającego, urządzeń mechanicznych lub
psów; oraz

.3 ograniczenie lub zakaz wejścia zaopatrzenia, które nie opuści obiektu portowego w wyznaczonym okresie
czasu.

P o z i o m o c h r o n y 3

16.44 Na poziomie ochrony 3 obiekt portowy powinien wypelniać instrukcje wydane przez osoby reagujące na zda-
rzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien uszczególa-
wiać środki ochrony do podjęcia przez obiekt portowy, w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i statkami
w porcie, które mogą obejmować przygotowanie do ograniczenia lub zawieszenia dostaw zapasów statkowych
w obrębie calego obiektu portowego lub jego części.
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Przeladunek bagażu bez nadzoru

16.45 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać środki ochrony, stosowane do zapewnienia, aby
bagaż bez nadzoru (tj. każdy bagaż, w tym rzeczy osobiste, który nie towarzyszy pasażerowi lub czlonkowi
zalogi statku w punkcie kontroli lub przeszukania) zostal zidentyfikowany i poddany odpowiedniemu sprawdze-
niu, w tym przeszukaniu, zanim zostanie dopuszczony do obiektu portowego oraz, w zależności od rozwiązań
skladowania, zanim zostanie przekazany z obiektu portowego na statek. Nie przewiduje się, aby bagaż taki byl
poddawany sprawdzeniu zarówno przez obiekt portowy, jak i statek, a w przypadkach, gdy jeden i drugi są
odpowiednio wyposażone, odpowiedzialność za sprawdzenie powinna spoczywać na obiekcie portowym. Bliska
wspólpraca ze statkiem ma zasadnicze znaczenie i podjąć należy wszelkie kroki dla zapewnienia, aby bagaż bez
nadzoru byl przeladowany po sprawdzeniu w sposób bezpieczny.

P o z i o m o c h r o n y 1

16.46 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustalać środki ochrony, stosowane
przy przeladowywaniu bagażu bez nadzoru dla zapewnienia, aby bagaż bez nadzoru zostal sprawdzony lub
przeszukany w calości, co może obejmować sprawdzenie przy użyciu promieni rentgenowskich..

P o z i o m o c h r o n y 2

16.47 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki
ochrony, stosowane przy przeladunku bagażu bez nadzoru, które powinny obejmować sprawdzenie bagażu bez
nadzoru w calości przy pomocy promieni Roentgena.

P o z i o m o c h r o n y 3

16.48 Na poziomie ochrony 3 obiekt portowy powinien wypelniać instrukcje wydawane przez osoby reagujące na
zdarzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien uszczegó-
lawiać środki ochrony, które mogą być podjęte przez obiekt portowy w bliskiej wspólpracy z osobami reagują-
cymi i statkami, znajdującymi się w porcie, obejmujące:

.1 poddanie bagażu bardziej intensywnemu sprawdzeniu, na przyklad przez prześwietlenie pod co najmniej
dwoma różnymi kątami;

.2 przygotowanie do ograniczenia lub zawieszenia przyjmowania bagażu bez nadzoru; oraz

.3 odmowę przyjęcia bagażu bez nadzoru na teren obiektu portowego.

Monitorowanie ochrony obiektu portowego

16.49 Organizacja ochrony obiektu portowego powinna zapewniać możliwość monitorowania obiektu portowego i
jego bliskich podejść, na lądzie i na wodzie, w każdym czasie, w tym w godzinach nocnych i w okresie ograni-
czonej widoczności, obszarów z ograniczonym dostępem w obrębie obiektu portowego, statków na terenie
obiektu portowego oraz obszarów otaczających statki. Monitorowanie takie może obejmować wykorzystanie:

.1 oświetlenia;

.2 strażników, w tym patroli pieszych, zmechanizowanych i wodnych; oraz

.3 urządzeń automatycznego wykrywania wtargnięć oraz sprzętu nadzoru.

16.50 W przypadku ich użycia, urządzenia automatycznego wykrywania wtargnięć powinny wyzwalać alarm dźwię-
kowy lub wizualny w miejscach monitorowanych lub w których stale ktoś przebywa.

16.51 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien określać procedury i wyposażenie niezbędne na każdym
poziomie ochrony oraz środki zapewniające, aby wyposażenie monitorujące dzialalo stale, również biorąc pod
uwagę możliwe efekty pogodowe i przerwy w zasilaniu.

P o z i o m o c h r o n y 1

16.52 Na poziomie ochrony 1 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien określać stosowane środki ochrony,
które mogą lączyć oświetlenie, strażników lub wykorzystanie sprzętu ochrony i nadzoru, w celu umożliwienia
personelowi ochrony obiektu portowego:

.1 obserwacji ogólnego obszaru obiektu portowego, w tym dostępu do niego od strony lądu i wody;

.2 obserwacji punktów dostępu, barier i obszarów z ograniczonym dostępem; oraz

.3 umożliwienia personelowi ochrony obiektu portowego monitorowania obszarów i ruchu przyleglych do
statków korzystających z obiektu portowego, w tym zwiększenia oświetlenia, które zapewnia sam statek.
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P o z i o m o c h r o n y 2

16.53 Na poziomie ochrony 2 plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać dodatkowe środki
ochrony, stosowane dla wzmocnienia zdolności do monitorowania i nadzorowania, które mogą obejmować:

.1 zwiększenie zasięgu i intensywności oświetlenia i sprzętu nadzorującego, w tym zapewnienie dodatkowego
oświetlenia i zasięgu nadzorowania;

.2 zwiększenie częstotliwości patroli pieszych, zmechanizowanych i wodnych; oraz

.3 przeznaczenie dodatkowego personelu ochrony do monitorowania i patrolowania.

P o z i o m o c h r o n y 3

16.54 Na poziomie ochrony 3 obiekt portowy powinien wypelniać instrukcje wydawane przez osoby reagujące na
zdarzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim. Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien uszczegó-
lawiać środki, które mogą być podjęte przez obiekt portowy w bliskiej wspólpracy z osobami reagującymi i stat-
kami, znajdującymi się w porcie, obejmujące:

.1 wlączenie calego oświetlenia w obrębie lub oświetlenie okolicy obiektu portowego;

.2 wlączenie calego sprzętu nadzoru, zdolnego do zapisu dzialań w obrębie obiektu portowego lub na terenie
przyleglym; oraz

.3 zmaksymalizowanie czasu, w jakim sprzęt taki jest zdolny do ciąglego zapisu.

Zróżnicowane poziomy ochrony

16.55 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustalać szczególy procedur i środków ochrony, które obiekt
portowy może zastosować, gdy znajduje się on na niższym poziomie ochrony niż poziom mający zastosowanie
do statku.

Dzialania nieobjęte Kodeksem

16.56 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustalać szczególy procedur i środków ochrony, które obiekt
portowy powinien zastosować, gdy:

.1 wchodzi w relacje ze statkiem, który przebywal w porcie Państwa, które nie jest jednym z Umawiających
się Rządów;

.2 wchodzi z relacje ze statkiem, do którego niniejszy Kodeks nie ma zastosowania; oraz

.3 wchodzi w relacje z platformą stalą lub plywającą lub ruchomymi jednostkami wiertniczymi (MODU) na
pozycji.

Deklaracje ochrony

16.57 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien ustanawiać procedury, których należy przestrzegać, gdy na
skutek instrukcji otrzymanych z Umawiającego się Rządu oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) zwraca się
o Deklarację ochrony (DoS) lub gdy o Deklarację ochrony (DoS) zwraca się statek.

Audyty, przeglądy i poprawki

16.58 Plan ochrony obiektu portowego (PFSP) powinien określać sposób, w jaki oficer ochrony obiektu portowego
(PFSO) zamierza dokonywać audytowania ciąglej skuteczności planu ochrony obiektu portowego (PFSP) oraz
procedurę, wedlug której realizowane będą przeglądy, aktualizacje i poprawki planu ochrony obiektu portowego
(PFSP).

16.59 Przeglądy planu ochrony obiektu portowego (PFSP) powinny być dokonywane wedlug decyzji oficera ochrony
obiektu portowego (PFSO). Ponadto powinny być dokonywane, gdy:

.1 nastąpily poprawki w ocenie stanu ochrony obiektu portowego (PFSA), odnoszącej się do obiektu porto-
wego;

.2 niezależny audyt planu ochrony obiektu portowego (PFSP) lub przegląd organizacji ochrony obiektu porto-
wego przez Umawiający się Rząd wykazaly niedociągnięcia organizacyjne lub podważyly stosowność
znaczącego elementu zatwierdzonego planu ochrony obiektu portowego (PFSP);

.3 gdy mialo miejsce zdarzenie naruszające ochronę lub zagrożenie nim w odniesieniu do obiektu portowego;
oraz

.4 gdy miala miejsce zmiana wlaściciela lub kontroli operacyjnej obiektu portowego.
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16.60 Oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) może rekomendować odpowiednie poprawki w zatwierdzonym pla-
nie w wyniku przeglądu planu. Rekomendacje dotyczące planu ochrony obiektu portowego (PFSP), odnoszące
się do:

.1 proponowanych poprawek, które fundamentalnie odmienilyby podejście przyjęte wobec utrzymywania
ochrony obiektu portowego; oraz

.2 usunięcia, zmiany lub zastąpienia stalych barier, sprzętu i systemów ochrony i nadzoru, itp., uprzednio
uważanych za posiadające zasadnicze znaczenie dla utrzymania ochrony obiektu portowego;

powinny być przedstawione Umawiającemu się Rządowi, który zatwierdzil oryginalny plan ochrony obiektu
portowego (PFSP), dla ich rozważenia i zatwierdzenia. Zatwierdzenie takie może zostać wydane przez Uma-
wiający się Rząd lub w jego imieniu z poprawkami do proponowanych zmian lub bez nich. Przy zatwierdzeniu
planu ochrony obiektu portowego (PFSP) Umawiający się Rząd powinien wskazać zmiany proceduralne lub
fizyczne, które zostaly przedstawione do zatwierdzenia.

Zatwierdzanie planów ochrony obiektu portowego

16.61 Plany ochrony obiektu portowego (PFSP) muszą być zatwierdzone przez Umawiający się Rząd, który powinien
ustanowić odpowiednie procedury, zapewniające:

.1 przedstawienie mu planu ochrony obiektu portowego (PFSP);

.2 rozważenie planu ochrony obiektu portowego (PFSP);

.3 zatwierdzenie planu ochrony obiektu portowego (PFSP) ze zmianami lub bez;

.4 rozważenie zmian, przestawionych do zatwierdzenia; oraz

.5 procedury dla inspekcji i audytowania stalej stosowności zatwierdzonego planu ochrony obiektu portowego
(PFSP).

Na wszystkich etapach podjęte powinny być środki zapewniające zachowanie poufności treści planu ochrony
obiektu portowego (PFSP).

Potwierdzenie zgodności obiektu portowego (SoCFP)

16.62 Umawiający się Rząd, na obszarze którego zlokalizowany jest obiekt portowy może wydać odpowiednie
Potwierdzenie zgodności obiektu portowego (SoCFP), wskazujące:

.1 obiekt portowy;

.2 że obiekt portowy spelnia postanowienia rozdzialu XI-2 oraz części A niniejszego Kodeksu ISPS;

.3 okres ważności Potwierdzenia zgodności obiektu portowego (SoCFP), który powinien być określony przez
Umawiające się Rządy, ale nie powinien przekraczać pięciu lat; oraz

.4 późniejsze rozwiązania w zakresie audytu, ustalone przez Umawiający się Rząd oraz potwierdzenia, że zos-
taly one zrealizowane.

16.63 Potwierdzenie zgodności obiektu portowego (SoCFP) powinno być przygotowane w postaci określonej w
zalączniku do niniejszej części Kodeksu. Jeśli językiem Potwierdzenia zgodności obiektu portowego (SoCFP) nie
jest język hiszpański, francuski lub angielski, Umawiający się Rząd może także zalączyć tlumaczenie na jeden z
tych języków, jeśli uzna to za odpowiednie.

17. OFICER OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO

Zagadnienia ogólne

17.1 W tych wyjątkowych przypadkach, gdy oficer ochrony statku (SSO) ma wątpliwości dotyczące ważności doku-
mentów potwierdzających tożsamość osób, zamierzających wejść na statek w celach slużbowych, pomocy powi-
nien udzielić oficer ochrony obiektu portowego (PFSO).

17.2 Obowiązkiem oficera ochrony obiektu portowego (PFSO) nie powinno być rutynowe potwierdzanie tożsamości
osób, zamierzających wejść na statek w celach slużbowych.

Ponadto inne istotne wytyczne podane są w sekcjach 15, 16 i 18.
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18. SZKOLENIA, ALARMY PRÓBNE I ĆWICZENIA W ZAKRESIE OCHRONY OBIEKTU PORTOWEGO

Szkolenie

18.1 Oficer ochrony obiektu portowego (PFSO) powinien posiadać wiedzę i odbyć szkolenia z niektórych lub wszyst-
kich poniższych tematów:

.1 administrowanie zabezpieczeniami ochronnymi;

.2 odpowiednie konwencje, kodyfikacje i zalecenia międzynarodowe;

.3 odpowiednie prawodawstwo i przepisy danego rządu;

.4 obowiązki i funkcje innych organizacji w dziedzinie ochrony;

.5 metodologia oceny stopnia ochrony obiektu portowego;

.6 metody przeglądów i inspekcji ochrony statków i obiektów portowych;

.7 eksploatacja portów i statków;

.8 środki ochrony statków i obiektu portowego;

.9 przygotowanie na sytuacje krytyczne i reagowanie oraz planowanie na przypadki nieprzewidziane;

.10 techniki instruktażu związanego ze szkoleniem i ksztalceniem w zakresie ochrony, w tym środki i proce-
dury ochrony;

.11 poslugiwanie się poufnymi informacjami oraz środkami komunikacji związanymi z ochroną;

.12 znajomość bieżących zagrożeń ochrony i ich wzorów;

.13 rozpoznawanie i wykrywanie broni oraz niebezpiecznych substancji i urządzeń;

.14 rozpoznawanie, w sposób wolny od dyskryminacji, cech charakterystycznych i wzorów zachowania osób,
które mogą zagrozić bezpieczeństwu;

.15 techniki obchodzenia środków ochrony;

.16 sprzęt i systemy ochrony oraz ich ograniczenia operacyjne;

.17 metody prowadzenia audytów, inspekcji, kontroli i monitorowania;

.18 metody przeszukań fizycznych i kontroli nieinwazyjnych;

.19 ćwiczenia w zakresie ochrony, w tym ćwiczenia ze statkami; oraz

.20 ocena ćwiczeń w zakresie ochrony.

18.2 Personel obiektu portowego, posiadający konkretne zadania w zakresie ochrony, powinien posiadać wiedzę i
odbyć szkolenia w, odpowiednio, niektórych lub wszystkich następujących dziedzinach:

.1 znajomość bieżących zagrożeń ochrony i ich wzorów;

.2 rozpoznawanie i wykrywanie broni oraz niebezpiecznych substancji i urządzeń;

.3 rozpoznawanie, w sposób wolny od dyskryminacji, cech charakterystycznych i wzorów zachowań osób,
które mogą zagrozić bezpieczeństwu;

.4 techniki obchodzenia środków ochrony;

.5 techniki kierowania i kontrolowania tlumu;

.6 komunikacja związana z ochroną;

.7 eksploatacja sprzętu i systemów ochrony;

.8 testowanie, kalibracja i serwis sprzętu i systemów ochrony;

.9 techniki inspekcji, kontroli i monitorowania; oraz

.10 metody fizycznego przeszukiwania osób, rzeczy osobistych, bagażu, ladunku i zapasów statku.
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18.3 Caly pozostaly personel obiektu portowego powinien znać odpowiednie postanowienia planu ochrony obiektu
portowego (PFSP) i być zaznajomiony z, odpowiednio, wszystkimi lub niektórymi następującymi zagadnieniami:

.1 znaczenie i wynikające z niego wymagania różnych poziomów ochrony;

.2 rozpoznawanie i wykrywanie broni oraz niebezpiecznych substancji i urządzeń;

.3 rozpoznawanie, w sposób wolny od dyskryminacji, cech charakterystycznych i wzorów zachowań osób,
które mogą zagrozić bezpieczeństwu; oraz

.4 techniki obchodzenia środków ochrony.

Ćwiczenia

18.4 Celem ćwiczeń jest zapewnienie, aby personel obiektu portowego byl biegly w zakresie przypisanych mu zadań
w dziedzinie ochrony, na wszystkich poziomach ochrony, a także zidentyfikowanie wszystkich braków w odnie-
sieniu do ochrony, które wymagają usunięcia.

18.5 Dla zapewnienia skutecznej realizacji postanowień planu ochrony obiektu portowego ćwiczenia powinny być
przeprowadzane co najmniej co trzy miesiące, chyba że konkretne okoliczności wymagają innego ich planowa-
nia. Ćwiczenia te powinny badać indywidualne elementy planu, takie jaki zagrożenia ochrony, wymienione w
paragrafie 15.11.

18.6 Różne typy ćwiczeń, które mogą obejmować uczestnictwo oficerów ochrony obiektu portowego, wspólnie z
odpowiednimi wladzami Umawiających się Rządów, oficerami ochrony armatora lub oficerami ochrony statku,
jeśli są dostępni, powinny być przeprowadzane co najmniej raz na rok kalendarzowy, przy czym odstęp czasu
pomiędzy ćwiczeniami nie powinien przekraczać 18 miesięcy. Wnioski o uczestnictwo oficerów ochrony arma-
tora lub oficerów ochrony statku we wspólnych ćwiczeniach powinny być skladane z uwzględnieniem implikacji
w zakresie ochrony i pracy na statku. Ćwiczenia te powinny badać komunikację, koordynację, dostępność
zasobów oraz reagowanie. Ćwiczenia te mogą być prowadzone:

.1 na pelną skalę lub na żywo;

.2 jako symulacja na dokumentach lub seminarium; oraz

.3 w polączeniu z innymi ćwiczeniami takimi, jak reagowanie na sytuację krytyczną lub inne ćwiczenia pań-
stwowego organu portu.

19. Przeglądy i certyfikacja statków

Nie występują dodatkowe wytyczne.
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Zalącznik do części B

Zalącznik 1
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Zalącznik 2

Wzór Potwierdzenia zgodności obiektu portowego
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