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ZALECENIA

ZALECENIE KOMISJI

z dnia 11 marca 2010 r.

dotyczace $rodkéw ochrony wlasnej i zapobiegania aktom piractwa i rozboju z uZzyciem broni
skierowanym przeciwko statkom

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2010/159/UE)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
w szczegdlnosci jego art. 292,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1

W obliczu nasilajacych si¢ aktow piractwa wzdluz
wybrzezy Somalii Komitet Bezpieczefistwa na Morzu
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), podczas
swojej osiemdziesiatej szostej sesji, ktéra odbyla sig
w dniach 27 maja — 5 czerwca 2009 r., przyjal zestaw
srodkéw w formie kilku okdlnikéw, ktore badz aktuali-
zuj3 obowigzujace zalecenia ogélne dotyczace Srodkéw
walki z aktami piractwa i rozboju z uzyciem broni skie-
rowanymi przeciwko statkom, badZ okreslajg $rodki
szczegdlne w  zakresie zwalczania aktow piractwa
w Zatoce Adeniskiej i wzdluz wybrzezy Somalii.

W okélniku MSC.1/Circ. 1334 z dnia 23 czerwca
2009 r. okreslono ,Wytyczne dla armatoréw, opera-
toréw statku, kapitandw i zalogi, dotyczace zapobiegania
aktom piractwa i rozboju z uzyciem broni, skierowanym
przeciwko statkom, oraz metod ich zwalczania”. Okélnik
ten obejmuje pelny zestaw Srodkéw, jakie mozna podjaé
na statku w kazdej sytuacji, aby uniemozliwi¢ atak lub,
jesli do niego dojdzie, maksymalnie ograniczy¢ wynika-
jace z niego zagrozenie dla zalogi i statku.

Do okdlnika MSC.1/Circ. 1332 z dnia 16 czerwca
2009 r. wlaczono $rodki zwane ,najlepszymi praktykami
w walce z piractwem”, ktorych celem jest unikanie,
powstrzymanie lub  spowalnianie aktéw  piractwa
w Zatoce Adenskiej i wzdluz wybrzezy Somalii (,Best
Management Practices to Avoid, Deter or Delay Acts of
Piracy in the Gulf of Aden and off the Coast of Somalia”).
Zostaly one dobrowolnie opracowane przez przedstawi-
cieli sektora gospodarki morskiej, a ich opracowanie
uzyskalo akceptacje i wsparcie umawiajacych si¢ stron,
z uwagi na pilng konieczno$¢ walki z zagrozeniem
u wybrzezy Somalii. Przedstawiciele sektora gospodarki
morskiej opracowali zaktualizowang wersj¢ nr 2 tych
srodkéw, rozpowszechniong za pomoca okélnika
MSC.1/Circ. 1335 z dnia 29 wrzesnia 2009 r.

)

Mimo iz $rodki wlaczone do tych okélnikéw nie maja
obowiazkowego i wiazacego charakteru, ewidentna
konieczno$¢ poprawy ochrony na morzu oznacza, ze
nalezy zadba¢ o to, aby statki plywajace pod bandera
panstw czlonkowskich zabezpieczaly si¢ w najlepszy
mozliwy w  obecnym  stanie  wiedzy  sposéb,
w sytuacjach gdy narazone s3 na ryzyko, przebywajac
w rejonach zeglugi o wysokim stopniu zagrozenia aktami
piractwa i rozboju z uzyciem broni.

Co oczywiste, aktom piractwa i rozboju z uzyciem broni,
ktorych ofiarg sg statki, towarzyszy nierzadko przemoc
i stanowig one powazne zagrozenie w wielu rejonach
Swiata, takze pomijajac aktualng sytuacje wzdluz
wybrzezy Somalii, w Zatoce Adenskiej i na Oceanie
Indyjskim.

Dane statystyczne z 2008 r. dotyczace piractwa na
morzu s3 najbardziej dramatyczne od czasu kiedy
w 1991 r. Miedzynarodowe Biuro Morskie zaczelo
prowadzi¢ statystyki: w 2008 r. odnotowano 293
napady na statki, 49 uprowadzen statkéw, 889 porwan
marynarzy, 11 zabdjstw, 21 zaginig¢ lub przypadkéw
uznania ofiar za zmarle. Poczawszy od 2008 r., ataki
i porwania statkéw szczegélnie nasility si¢ wzdluz
wybrzezy Somalii, w Zatoce Adefiskiej i na Oceanie
Indyjskim. Doszlo do licznych atakéw na statki i ich
przejecia przez piratdw przetrzymujacych zakladnikéw,
ktérych uwolnienie moglo nastapi¢ dopiero po zapla-
ceniu okupu. Przetrzymywanie zakladnikow trwa wiele
tygodni  lub  nawet miesiccy i odbywa = si¢
w niedopuszczalnych i niezwykle ucigzliwych dla uwig-
zionych marynarzy warunkach.

Od poczatku 2009 r. zanotowano wzrost liczby atakéw
na Oceanie Indyjskim i w Zatoce Adeniskiej, mimo
stwierdzonego relatywnego uspokojenia sytuacji w lecie,
wynikajacego z nastania pory monsunowej i zwiazanych
z nig trudnych dla piratéw warunkow zeglugi. W 2009 r.
piraci przeprowadzili 164 ataki, z czego w 48 przypad-
kach doszto do porwania statku.

Zgodnie z ,najlepszymi  praktykami” armatorom
i statkom zaleca si¢, przed rozpoczeciem rejsu przez
Zatoke Adenska, wczeSniejsze zarejestrowanie si¢ na
stronie internetowej Centrum Bezpieczenstwa Morskiego
dotyczacego Rogu Afryki (http:/[www.mschoa.org). Zare-
jestrowane statki otrzymuja wszelkie dostgpne informacje
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na temat sytuacji w tym rejonie Zeglugi oraz sa monito-
rowane przez NAVFOR-ATALANTA - morskie sily
operacyjne UE, dzi¢ki czemu zagrozenie atakiem jest
mniejsze. Jednak ponad jedna trzecia przeplywajacych
statkdw wcigz nie zarejestrowala si¢ w Centrum Bezpie-
czefistwa Morskiego dotyczacego Rogu Afryki i co za
tym idzie — nie moze korzystal z istnicjacych Srodkow,
ktérych celem jest zapewnienie im bezpiecznego rejsu
w tym rejonie.

W dniu 15 czerwca 2009 r. Rada Unii Europejskiej
podjela decyzje o przedluzeniu o jeden rok, poczawszy
od dnia 13 grudnia 2009 r., operacji wojskowej EU
NAVFOR-ATALANTA, podjetej przez Uni¢ Europejska
jako wklad w dzialania odstraszajace, zapobieganie
i walke z aktami piractwa i rozboju z uzyciem broni,
jakie majg miejsce wzdluz wybrzezy Somalii. Ta operacja
wojskowa jest pierwsza operacjg morska prowadzong
w ramach europejskiej polityki bezpieczenstwa i obrony
(EPBiO). Rada stwierdzita bowiem, ze piractwo wzdluz
wybrzezy Somalii wcigz stanowi powazne zagrozenie
dla zeglugi morskiej w tym rejonie.

Ze wzgledu na ich komplementarno$¢ z dzialaniami
podejmowanymi w ramach operacji EU NAVFOR-
ATALANTA, efektywne i jednolite wdrozenie $rodkow
zapobiegawczych zalecanych w okélniku MSC.1/Circ.
1334 oraz MSC.1/Circ. 1335 z calg pewnoscia sprzyja
skutecznosci dzialan z zakresu ochrony statkéw, przyje-
tych przez Rad¢ w ramach walki z piractwem wzdluz
wybrzezy Somalii.

Zadaniem panistw czlonkowskich jest wprowadzenie
w zycie $rodkéw, ktorych celem jest wzmocnienie
ochrony na morzu oraz zadbanie o to, aby przezna-
czono i przydzielono na ten cel wszystkie niezbedne

Srodki,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ZALECENIE:

Wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do zapewnienia skutecz-
nego i jednolitego stosowania $rodkéw zapobiegawczych,
ktorych celem jest przeciwdzialanie niebezpieczenstwu,
jakie grozi statkom bedacym ofiarami aktéw piractwa
i rozboju z wuzyciem broni. Ujete w wykazie
i skonsolidowane $rodki zyskaly szerokie poparcie Migdzy-
narodowej Organizacji Morskiej (IMO) oraz przedstawicieli
z sektora gospodarki morskie;j.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

Srodki ogélne

Wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do rozpowszechnienia
wéréd zarejestrowanych w tych panstwach operatoréw
tresci  okdlnika MSC.1/Circ. 1334 przyjetego podczas
osiemdziesigtej szostej sesji Komitetu Bezpieczefistwa na
Morzu Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), okre-
Slajacego 1 uaktualniajacego  $rodki  zapobiegawcze
w zakresie ochrony wlasnej, ktére armatorzy powinny
wprowadzi¢ w zycie, aby zwalczal akty piractwa
i rozboju z uzyciem broni, niezaleznie od miejsca wysta-
pienia takiego zagrozenia, zgodnie z Migdzynarodowym
kodeksem ochrony statkéw i obiektéw portowych (kodeks
ISPS).

Wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do  zadbania
w szczegblnosci, aby statki dysponowaly odpowiednio
przygotowana i wystarczajgco liczng zalogg zgodnie
z regula 4.28 czgSci B kodeksu ISPS, ktora stala sig
obowigzkowa na mocy art. 3 ust. 5 rozporzadzenia (WE)
nr 725/2004 ().

Srodki szczegdlne zwigzane z sytuacig wzdhuz wybrzezy Somalii

Wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do rozpowszechnienia
wsréd zarejestrowanych w tych panstwach operatoréw
tresci okdlnika MSC.1/Circ. 1332, przyjetego podczas
osiemdziesigtej szostej sesji Komitetu Bezpieczenistwa
na Morzu Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO), uzupelionego okdlnikiem MSC.1/Circ. 1335.
W okdlnikach tych przyjeto Srodki zwane ,najlepszymi
praktykami”, ktérych celem jest unikanie, powstrzymanie
lub spowalnianie aktéw piractwa w Zatoce Adenskiej
i wzdluz wybrzezy Somalii, a ktére sg regularnie publiko-
wane 1 aktualizowane przez przedstawicieli sektora gospo-
darki morskie;j.

Wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do podjecia wszelkich
niezbednych krokdéw, aby zapewni¢ szerokie rozpowszech-
nianie, okresowa aktualizacje i kontrole realizacji najlep-
szych praktyk w walce z piractwem, ktérych celem jest
zniechgcania do podejmowania aktéw piractwa wzdluz
wybrzezy Somalii i ktére zostaly ujete w zalaczniku do
niniejszego zalecenia.

Sporzadzono w Brukseli dnia 11 marca 2010 r.

W imieniu Komisji
Siim KALLAS
Wiceprzewodniczgcy

() Dz.U. L 129 z 29.4.2004, s. 6.
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Najlepsze praktyki w walce z piractwem w Zatoce Adenskiej i wzdtuz wybrzezy Somalii

(Wersja nr 2 — sierpienn 2009 r.)

W ramach przeciwdzialania piractwu w Zatoce Adenskiej i wzdluz wybrzezy Somalii ponizsze najlepsze praktyki
uzyskaly akceptacje nastgpujacych przedstawicieli migdzynarodowego sektora gospodarki morskiej:

1.

10.

11.

12.

Migdzynarodowe Stowarzyszenie Niezaleznych Wiascicieli Tankowcow (INTERTANKO)

. Migdzynarodowa Izba Zeglugi (ICS)

. Migdzynarodowe Morskie Forum Przedsigbiorstw Paliwowych (OCIMF)

. Baltycka i Migdzynarodowa Rada Morska (BIMCO)

. Migdzynarodowe Stowarzyszenie Gazowcéw i Operatoréw Terminali (SIGTTO)

. Migdzynarodowe Stowarzyszenie Wlascicieli Statkéw do Przewozu tadunkéw Suchych (INTERCARGO)
. Migedzynarodowa Grupa Klubéw Ubezpieczenn Wzajemnych (IGP&I)

. Miedzynarodowe Stowarzyszenie Rejséw Pasazerskich (CLIA)

. Migdzynarodowa Stowarzyszenie Ubezpieczycieli Morskich (IUMI)

Wspdlny Komitet ds. Dzialan Wojennych (JWC) & Wspdlny Komitet ds. Ubezpieczeni Kadtubowych (JHC)
Migdzynarodowe Biuro Morskie (IMB)

Migdzynarodowa Federacja Pracownikéw Transportu (ITF)

Najlepsze praktyki zwalczania piractwa uzyskaly rowniez akceptacje:

13.

14.

15.

Centrum Bezpieczefistwa Morskiego dotyczacego Rogu Afryki (MSCHOA)

Stuzby Pomocniczej Marynarki Angielskiej (UKMTO Dubai)

Morskiego Biura tacznosci (MARLO)

Praktyki w zakresie planowania i dzialania, zalecane armatorom, operatorom, zarzagdcom oraz kapitanom

statkow przeplywajacych przez Zatoke Adefiska i wzdluz wybrzezy Somalii
Cel

. Celem niniejszego dokumentu jest przedstawienie armatorom i statkom najlepszych praktyk w walce z piractwem

w celu unikania, powstrzymywania i spowalniania atakow pirackich w Zatoce Adeniskiej i wzdtuz wybrzezy Somalii.
Organizacje, z ktérymi przeprowadzono konsultacje w sprawie niniejszego dokumentu, reprezentuja zdecydowang
wigkszo$¢ operatoréw i armatoréw statkdéw przeplywajacych przez ten region.

. Organizacje te beda zachecal swych czlonkéw do stosowania przedmiotowych najlepszych praktyk oraz podejma

starania, aby rozpowszechni¢ je réwniez wsérdd innych zainteresowanych przedstawicieli sektora transportu
morskiego, w celu zwalczania piractwa na morzu w tym regionie. Niniejszy dokument uzupelnia wytyczne okreslone
w okélniku IMO MSC.1/Circ.1334.

Rodzaje atakéw i bilans doswiadczen

. W 2008 r. oraz w pierwszej polowie 2009 r., w Zatoce Adefiskiej, wzdtuz wybrzezy Somalii oraz w calej péinocno-

zachodniej czg$ci Oceanu Indyjskiego wzrosta liczba atakéw pirackich na statki handlowe. Poczatkowo wigkszo$é
atakow skupiala si¢ w pélnocnej czgSci Zatoki Adenskiej, ale nastgpnie dochodzito do nich réwniez w wigkszej
odlegtosci od wschodnich wybrzezy Somalii.
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2. Analiza dokonanych atakéw pokazuje, ze piraci wykorzystali nastgpujace, wystepujace powszechnie stabe punkty:
a) Mala predkosé
b) Niska wolna burta
¢) Nieodpowiednie planowanie i procedury
d) Slaby stan ostrzegania iflub brak ewidentnych $rodkéw ochrony wihasnej
¢) Ewidentnie zbyt powolna reakcja statku

3. Na ogol atak nastepuje ze strony dwéch lub wigkszej liczby matych todzi otwartych, rozwijajacych znaczng predkosé
(do 25 wezléw), lub todzi typu ,skiff”, ktére atakuja od strony lewej burty i/lub rufy.

4. Dzigki dysponowaniu ,statkiem bazg”, ktory jest wigkszy i posiada na pokladzie zatoge, sprzet, zapasy oraz mniejsze
jednostki bojowe, ataki pirackie podejmowane w duzej odleglosci od wybrzezy byly skuteczne.

5. Nalezy zachowywa¢ maksymalng czujno$¢ o $wicie i zmroku, gdyz wigkszo$¢ atakow jest podejmowana o tej porze.

6. Wprawdzie nie mozna zagwarantowal, ze statki rozwijajace duza predko$¢ (powyzej 15 wezléw) nie zostang
zaatakowane, jednak predko$¢ stanowi skuteczng forme¢ obrony. Na omawianym obszarze stosowano brofi mato-
kalibrowg i granatniki RPG w celu zastraszenia kapitanéw statkéw i zmuszenia ich do zmniejszenia predkosci.
W takich okoliczno$ciach utrzymanie pelnych obrotéw morskich wykazalo swoja skutecznosé.

7. Wickszo$¢ podejmowanych préb uprowadzenia statkéw nie powiodla si¢, w przypadku gdy zaloga zaplanowata
weze$niej rejs, przeszta przeszkolenie oraz stosowala z powodzeniem $rodki obrony pasywnej.

8. Warunki zeglugi i stan morza oraz warunki meteorologiczne w duzym stopniu wplywaja na zdolno$¢ piratéw do
podejmowania atakoéw. Ocenia si¢, ze wiatr o predkosci przekraczajacej 18 wezlow oraz wysokos¢ fali powyzej
dwoch metréw stanowig wystarczajacg ochrone dla wszystkich jednostek plywajacych — z wyjatkiem statkéw najbar-
dziej narazonych na ataki — w szczegdlnosci, jezeli ich kapitanowie w pelni stosuja najlepsze praktyki.

Zalecane najlepsze praktyki
1. Wprowadzenie

a) W pehni uwzgledniajac catkowita swobodg kapitana statku co do wyboru odpowiednich §rodkéw w dowolnym
czasie, aby unikna¢ ataku badZz powstrzymal lub spowolni¢ atak piracki w tym regionie, niniejszy dokument,
zawierajacy najlepsze praktyki, jest opracowany z myslg o armatorach, operatorach, kapitanach i zalodze.

b) Nie wszystkie $rodki oméwione w tym dokumencie moga by¢ stosowane przez kazdy statek. Nalezy zatem
okresli¢, w ramach oceny ryzyka, ktére z najlepszych praktyk sa najodpowiedniejsze dla danego statku. Omawiane
ponizej praktyki dowiodly na ogét swojej skutecznosci:

2. Przed rejsem — planowanie ogdlne
a) Kwestie ogdlne

(i) Glownym punktem kontaktowym dla statkéw w tym regionie jest UKMTO Dubai. Zapewnia ono codzienny
kontakt kapitanéw z sitami zbrojnymi, porozumiewajac si¢ ze statkami oraz kontaktujgc si¢ bezposrednio
z MSCHOA i dowddcami marynarki na morzu. UKMTO Dubai powinno by¢ regularnie informowane
o pozycji statkéw i planowanym ruchu statkéw. UKMTO Dubai wykorzystuje te informacje, aby stale
zapewnia¢ jednostkom marynarki dokladny obraz sytuacji w zakresie zeglugi (w sprawie dalszych szczegé-
fowych informacji zob. glosariusz w zalgczniku A).

(i

Centrum Bezpieczeristwa Morskiego dotyczacego Rogu Afryki (MSCHOA) jest organem planujacym
i koordynujgcym sit UE (EU NAVFOR) w Zatoce Adenskiej i u wybrzezy Somalii (zob. glosariusz
w zalgczniku A).

(iii

=

Morskie Biuro tacznosci (MARLO) pehni role kanatu komunikacyjnego stuzacego do wymiany informacji
miedzy Koalicjg Sit Morskich (CMF) a przedstawicielami zeglugi handlowej w tym regionie (zob. glosariusz
w zalgczniku A).

(iv) Przed rejsem przez region wysokiego ryzyka armator i kapitan powinni sami dokona¢ oceny ryzyka, aby
okresli¢ prawdopodobiefistwo zaatakowania statku oraz jego skutki, kierujac si¢ najaktualniejszymi dostep-
nymi informacjami. Taka ocena powinna pozwoli¢ na okreslenie §rodkéw na rzecz zapobiegania atakom,
ograniczenia ich skutkéw oraz powrotu do normy, ale takze oznacza stosowanie, oprocz regulaminowych
wymogoéw, dodatkowych $rodkéw walki z piractwem.
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(v) Armatorzy powinni przewidzie¢ w swoich procedurach zarzadzania kryzysowego odpowiednie $rodki walki
z zagrozeniem, jakie stanowi piractwo, poprzez przyjecie praktyk IMO oraz innych podmiotéw sektora,
zalecanych jako najwlasciwsze w stosunku do konkretnych okolicznosci i rodzaju statku.

(vi) Zglaszanie z wyprzedzeniem planowanej przez statek trasy jest wymagane przez wladze morskie, aby moéc
zidentyfikowaé stabe punkty i przewidzie¢ odpowiednig ochrong. Chodzi tu w szczegdlnosci o nastepujace

$rodki:
1. Zgloszenie wstgpne do UKMTO Dubai (poczta elektroniczng lub faksem).
2. Zgloszenie wstgpne do MARLO (poczta elektroniczng lub faksem).

3. Ponadto jesli planowany jest rejs przez Zatoke Adefiskg badZ zegluga w obszarze wyznaczonym wspot-
rzednymi geograficznymi: 12°N, 58°E oraz 10°S: zarejestrowanie ruchu statku w MSCHOA (online,
poczta elektroniczng lub faksem).

(vii) Nalezy bezsprzecznie podejmowaé $rodki zapobiegajgce wtargnieciu piratéw na statek, jednak bezpieczen-
stwo zalogi i pasazeréw pozostaje najwazniejsze.

b) Planowanie ze strony armatoréw:

Zaleca si¢ stanowczo, aby zarzadcy iflub sluzba operacyjna rejestrowali si¢ w celu uzyskania dostepu do zastrze-
zonych sekcji strony internetowej MSCHOA (www.mschoa.eu), zapoznawali si¢ z informacjami tam umieszczo-
nymi oraz, w razie koniecznosci, udostepniali je swojej flocie.

(i) Na cztery lub pig¢ dni przed wejsciem statku do zalecanego mig¢dzynarodowego korytarza tranzytowego
(IRTC) lub do obszaru wyznaczonego wspélrzednymi: 12°N, 58°E oraz 10°S, nalezy upewni¢ si¢, ze
MSCHOA zostalo powiadomione o rejsie za pomocg rejestracji ruchu statku (Vessel Movement Registration)
(online, poczta elektroniczng lub faksem). Uwaga: moze tego dokona¢ zaréwno statek jak i armator.

(i) Z mysla o walce z piractwem nalezy ponownie oceni¢ ochrong statku (SSA) oraz stan wdrozenia planu
ochrony statku (SSP), zgodnie z wymogami Miedzynarodowego Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu Porto-
wego (ISPS).

(i

=

Zaleca sig, aby oficer armatora ds. ochrony (CSO) zadbal o to, aby opracowano plan kryzysowy na wypadek
rejsu wysokiego ryzyka i, aby zostal on przetestowany i oméwiony z kapitanem i oficerem ds. ochrony
statku (SSO).

(iv) Nalezy informowa¢ si¢ na biezgco o obszarach morskich zgloszonych jako obszary szczegdlnie wysokiego
ryzyka.

(v) Nalezy dostarczy¢ swoim kapitanom statkéw wskazéwek co do preferowanych i mozliwych do realizacji
sposobéw przeplywania w tym regionie (konwdj, konwdj z eskortg, konwéj krajowy itp.).

(vi) Nalezy przeprowadza okresowe sesje szkoleniowe dla zaldg.

(vii) Zatrudnianie dodatkowych prywatnych straznikéw ds. ochrony zalezy od armatora, jednak nie zaleca sig, aby
byli oni uzbrojeni.

(viii) Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ przeznaczenia dodatkowych $rodkéw na pelnienie wacht.

(ix) Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ wyposazenia statkow w $rodki ochrony wiasnej (SPM) przed rejsem przez
obszary wysokiego ryzyka.

¢) Planowanie ze strony kapitana statku

(i) Nalezy przestaé zgloszenie wstepne do UKMTO Dubai i MARLO (poczty elektroniczng lub faksem) przed
wejsciem do obszaru, w ktérym obowiazuje zglaszanie, czyli pomi¢dzy Suezem, 78°E i 10°S; zob. mapa
walki z piractwem Q6099.

(i) Na cztery lub pig¢ dni przed wejsciem statku do IRTC lub do obszaru wyznaczonego wspéirzednymi: 12° N,
58°E oraz 10°S, upewnié si¢, ze MSCHOA zostalo powiadomione o rejsie, za pomocg rejestracji ruchu
statku (Vessel Movement Registration) (online, poczta elektroniczng lub faksem). Uwaga: moze tego dokonaé
zaréwno statek jak i armator. Jezeli dokonuje tego armator, kapitan powinien sam upewnic si¢ u armatora,
ze informacje zostaly wlasciwie przestane do MSCHOA.

(iii

=

Przed rejsem zaleca si¢ dokladne poinformowanie zatogi.

A
=
=

Praktyka wykazala, ze antypiracki plan kryzysowy jest najbardziej skuteczny, jesli wdraza si¢ go
z wyprzedzeniem. Przed wejSciem na obszar przeprowadza si¢ przeszkolenie, plan jest weryfikowany
a cala zaloga poinformowana o swoich obowiazkach, wlacznie z zapoznaniem si¢ z sygnalem alarmowym
oznaczajgcym atak piracki.
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(v) Kapitanom doradza si¢ réwniez opracowanie awaryjnego planu fgcznosci, zawierajacego wszelkie awaryjne
numery kontaktowe i przygotowane wczesniej komunikaty, ktére powinny by¢ fatwo dostepne badz umiesz-
czone na stale na panelu lacznosci (np. numery telefonéw do MSCHOA, IMB PRC, CSO itp. — zob. wykaz
danych teleadresowych w zalaczniku B).

(vi) Nalezy okresli¢ polityke statku w zakresie systemu automatycznej identyfikacji AIS: konwencja SOLAS
pozostawia kapitanom swobodg¢ decyzji co wylaczenia systemu AlS, je$li uwazaja oni, ze zwickszyloby to
stopien narazenia statku. Jednak, aby marynarka mogla dysponowaé danymi monitorowania dotyczacymi
Zatoki Adenskiej, zaleca si¢ kontynuowanie facznosci AlS, ograniczajac ja do podawania tozsamosci, pozycji,
kursu, predkosci, warunkéw zeglugi oraz informacji zwigzanych z bezpieczefistwem statku. Jesli chodzi
o wybrzeza Somalii, to decyzja znéw nalezy tu do kapitana, jednak aktualnie dow6dztwo marynarki zaleca
zupelne wylgczenie AIS. W razie watpliwosci nalezy zwrdci¢ si¢ do MSCHOA.

3. Planowanie podrézy przed rozpoczeciem rejsu

a) Podczas przebywania w regionie zacheca si¢ statki do raportowania do UKMTO Dubai pozycji statku na godzing
12.00, kursu i predkosci, szacowanego i rzeczywistego czasu przybycia, podczas przebywania w regionie.

b) Zacheca si¢ rowniez statki do czestszego skladania tego rodzaju raportéw podczas przebywania w obszarach
uznanych za obszary wysokiego ryzyka oraz do dalszego raportowania przy przekraczaniu pkt A lub B w Zatoce
Adeniskiej, zgodnie z mapg walki z piractwem Q6099.

¢) Wewnatrz Zatoki Adenskiej

(i) EUNAVFOR zaleca stanowczo, aby statki plywaly w obrgbie IRTC. Statki udajace si¢ na zachdéd powinny
poruszaé si¢ w czg$ci péinocnej korytarza, a statki udajace si¢ na wschod — w czeéci potudniowej korytarza.
Dla statkéw poruszajacych si¢ w konwoju (GT) wewnatrz Zatoki Adenskiej opracowano wskazéwki co do
godzin i predkosci rejsu, ktére sa dostepne na stronie internetowej MSCHOA.

(i) Podczas przeplywania statki powinny unika¢ wplywania na jemenskie wody terytorialne, gdyz zgodnie
z miedzynarodowym prawem zwyczajowym miedzynarodowe sily wojskowe (nie jemenskie) nie moga
chroni¢ statkéw, ktore zostaly zaatakowane na jemenskich wodach terytorialnych.

(i) Statkom mozna nakaza¢ zmiang planu rejsu zgodnie ze wskazéwkami MSCHOA dotyczacymi trasy rejsu.

(iv) Podczas rejsu w konwoju statki nie powinny liczy¢ na stalg eskorte ze strony okretéw marynarki wojennej.
Jednak wszystkie okrety wojenne znajdujace si¢ w Zatoce Adenskiej, niezaleznie od tego czy nalezg do
EUNAVFOR czy s3 z nim skoordynowane, dysponuja informacja o konwojach odbywajacych si¢ w Zatoce
Adenskiej oraz majg pelny dostep do wszelkich szczegélowych informacji na temat statkdéw szczegdlnie
narazonych na niebezpieczenstwo.

(v) MSCHOA zdecydowanie doradza kapitanom statkow, aby za wszelka cen¢ planowali przeprowadzenie rejsu
nocg przez obszary wysokiego ryzyka znajdujace si¢ w Zatoce Adenskiej (MSCHOA bedzie informowac
statki). Bardzo niewiele atakoéw pirackich doszto do skutku nocg.

d) Poza Zatoka Aderiska

(i) Statkom plywajagcym u wschodnich wybrzezy Somalii zaleca si¢ zapoznanie ze stronami internetowymi
MSCHOA lub UKMTO Dubai, aby uzyskaé jak najbardziej aktualne wskazéwki co do obrania trasy.

(ii) Kapitanowie powinni nadal przesyla¢ w ustalony sposéb do UKMTO Dubai aktualne dane dotyczace kursu ich
statkow oraz inne szczeg6towe informacje.

¢) W zalgczniku B mozna znalezé wykaz uzytecznych danych teleadresowych.
4. Przed dokonaniem rejsu — §rodki ochronne

a) Wzigwszy pod uwage liczebno$¢ zalogi, nalezy zagwarantowal takie odpowiednio wczesne planowanie codzien-
nych czynno$ci na statku, by wachty mogly by¢ pelnione przez wypoczety, odpowiednio poinformowany
i wystarczajaco liczny personel. Kapitan i oficerowie wachtowi powinni posiadaé umiejetno$¢ manewrowania
zygzakiem (niezaleznie od warunkéw na morzu), a w szczegdlnosci zna¢ jego skutki co do ograniczenia predkosci
statku.

b) Podczas rejsu przez Zatoke Adeniska i wzdluz wybrzezy Somalii nalezy rozwazy¢ ograniczenie do minimum
facznosci zewnetrznej (radio, stuchawki bezprzewodowe i AIS) do poziomu niezbednego do zachowania bezpie-
czenstwa i ochrony oraz przekazywania wylacznie informacji wymaganych na mocy konwencji SOLAS.

¢) Nalezy by¢ lepiej przygotowanym oraz stosowaé nadmiarowo$¢, wykorzystujac dodatkowy sprzet zastgpczy,
w tym generatory i silniki sterowania.

d) Nalezy zwigkszy¢ liczbe obserwatoréw/personelu na mostku kapitafiskim.
¢) Nalezy zapewni¢ obecnos¢ personelu w maszynowni.

f) Nalezy zabezpieczy¢ i kontrolowaé dostep do mostku, maszynowni, sterowni oraz wszystkich kabin/pomieszczen
wewnetrznych. Nalezy dokonaé oceny ryzyka w stosunku do wszystkich wejs¢ (drzwi, bulajow, otwordw wenty-
lacyjnych) i odpowiednio zabezpieczy¢ je, w szczegdlnosci jesli s3 one wystarczajaco szerokie, aby mdgl nimi
przedostaé si¢ napastnik. Podczas rejsu przez obszary wysokiego ryzyka nalezy ograniczy¢ do jednego wejscia
dostep do kabin i wewnetrznych pomieszczefi roboczych. Zaden z przyjetych §rodkéw nie powinien blokowaé
wyjscia bezpieczenistwa z pomieszczen wewnatrz statku, ktore powinno jednak pozosta¢ niedostgpne dla piratow.
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g) W przypadku sytuacji awaryjnej mozliwy jest kontakt z okretami marynarki wojennej na kanale VFH Ch. 16
(Backup Ch.08).

h) Nalezy sprawdzi¢, czy wszystkie drabinki i osprzet zaburtowy sg zasztauowane lub umieszczone na pokladzie.

i) Nalezy skontrolowal, czy przygotowany wczesniej sprzet ochrony wlasnej jest nadal bezpiecznie przymocowany
i dziala zgodnie z przeznaczeniem. Nalezy pamieta¢ o tym, Ze urzadzenia tymczasowe mogg obluzowac sig, a co
za tym idzie — zapewnia¢ tylko ograniczony poziom ochrony.

j) Jezeli statek ma relatywnie niska wolng burte, nalezy wzia¢ pod uwage mozliwos¢ poszerzenia mocnikow, tak,
aby uniemozliwi¢ zaczepianie hakéw abordazowych. Zobacz przyklady na stronie internetowej MSCHOA.

k) Zaleca si¢ wyznaczenie miejsca zbiorki lub ,cytadeli” na wypadek ataku pirackiego oraz ¢wiczenia z zakresu
stosowania procedur blokowania, majgce na celu opdznienie dostgpu do sterowania statkiem i zyskanie na czasie.
Miejsce takie powinno zgodnie z logika znajdowaé si¢ z dala od grodzi i bulajéow. Ze wzgledu na trwajace
dyskusje na temat wykorzystania cytadel i sposob6éw ich stosowania, zaleca si¢ kapitanom weryfikowa¢ regularnie
informacje w tym zakresie z MSCHOA.

1) Rozwazy¢ uzycie manekinéw przy relingu, aby symulowaé obecno$é¢ dodatkowych wartownikéw. Jednak jezeli
na statku istnicjg martwe strefy obserwacyjne, a w ocenie bezpieczeristwa pojawito si¢ to ryzyko, nalezy postawi¢

w tych miejscach personel wartowniczy.

m) Doradza si¢ odbezpieczy¢ gasnice pozarowe iflub weze i przygotowaé je wypuszczenia poza statek,
w szczeg6lnoSci w najbardziej zagrozonych miejscach na statku.

n) Mozna réwniez rozwazy¢ stworzenie kurtyny wodnej wokét statku, aby zniechecié napastnikéw do wejscia na

poklad.

0) Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ uzycia drutu kolczastego/barier fizycznych wokét nisko umieszczonych wejsé na
rufie, uwzgledniajac bezpieczenstwo zalogi i mozliwo$¢ ewakuacji.

p) Nalezy rozwazy¢ uzycie sprzgtu obrony bierne;j.
q) Nalezy rozwazy¢ zaopatrzenie w noktowizory do stosowania podczas wacht nocnych.

1) Nalezy uzywaé CCTV (jesli taki system jest zainstalowany).

5. Czynno$ci podczas rejsu

a) Podczas stosowania $rodkéw ochrony wlasnej zaloga nie powinna by¢ narazona na niepotrzebne ryzyko.

b) Wszystkim statkom w obrebie Zatoki Adenskiej zaleca si¢ stanowczo rejs przez IRTC oraz stosowanie si¢ do
wskazowek MSCHOA dotyczacych m.in. godzin dla rejsu w konwoju, umieszczonych na stronie internetowej
MSCHOA.

¢) Zwraca si¢ uwage marynarzy na okolnik IMO SN.1 Circ. 281 z dnia 4 sierpnia 2009 r., zatytulowany ,Infor-
mation on Internationally Recognised Transit Corridor (IRTC) for Ships Transiting the Gulf of Aden”, w ktérym
znalez¢ mozna informacje o tym, ze IRTC moze zostal zmieniony przez wladze wojskowe w zaleznosci od
zaistnialych warunkéw. Wzywa si¢ zatem marynarzy do zapoznawania si¢ z aktualnymi informacjami na stronie
internetowej MSCHOA http:/fwww.mschoa.org lub z komunikatami ostrzegawczymi NAV wydawanymi dla tego
obszaru.

d) Planujgc rejs w konwoju (GT) w IRTC: nalezy plyna¢ z predkoscig innych statkéw w konwoju, ale pamigtac
o ograniczeniach wiasciwych dla statku. (Aktualnie zaleca si¢ na przyklad, ze jezeli pelne obroty morskie statku
wynoszg 16 wezlow, to nalezy dolaczy¢ do konwoju plyngcego z predkoscia 14 weztdw, zachowujac 2 wezly
w rezerwie.)

e) Jezeli nie planuje si¢ rejsu w konwoju (GT) w IRTC: zachowal pelne obroty morskie podczas calego rejsu przez
obszar wysokiego ryzyka. (Aktualnie zaleca sig, Ze jezeli pelne obroty morskie wynosza ponad 18 weztdw, nie
nalezy zwalnia¢, aby dolaczy¢ do plynacego konwoju. Zamiast tego zachowal pelne obroty morskie i w miarg
mozliwosci staraé si¢ przeplynal przez obszar wysokiego ryzyka po zmroku.)

f) Statki powinny zawsze przestrzega¢ Konwencji w Sprawie Miedzynarodowych Przepisow o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu. Kapitanowie powinni dbal o respektowanie bezpieczefistwa innych statkéw podczas
wchodzenia do i wychodzenia z IRTC. Statki nie powinny wylaczaé $wiatel nawigacyjnych w nocy. Nalezy
przestrzega¢ wskazowek dostarczonych przez organ panstwa bandery.

Oswietlenie pokladu nalezy stosowaé tylko w stopniu, w jakim jest to niezbedne ze wzgledéw bezpieczeristwa.
Oswietlanie stref cienia wokét kadtuba statku moze zwigkszy¢ pole widzenia wartownikow, ale musi by¢ zgodne
z bezpieczenstwem zeglugi. Jezeli zainstalowano reflektory, a ich uzycie jest przydatne, nalezy rozwazy¢ mozli-
wo$¢ natychmiastowego uzycia zdalnie sterowanych reflektoréw w przypadku zauwazenia podejrzanych ruchéw
wokot statku. Zastosowanie reflektoréw moze zaskoczy¢ piratéw i zniecheci¢ ich do planowanego ataku.
(Aktualnie dowddztwo marynarki zaleca plywanie wylacznie przy $wiattach nawigacyjnych.)

()]
-
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h) Nalezy posiada¢ na pokladzie zdjecia pirackich statkéw-baz. Jesli zauwazono taki statek, nalezy natychmiast to
zglosi¢. Nalezy raportowaé do UMKTO Dubai oraz IMB PRC o wszystkich zauwazonych podejrzanych statkach-
bazach. (Zob. zalgcznik C, w ktérym znajduje si¢ przyklad, w jaki sposéb przekazywac informacje o piratach lub
zglaszal jakikolwiek inny atak lub podejrzang obecnosc.)

i) Kapitanowie powinni staral si¢ mozliwie jak najwczesniej oceni¢ zagrozenie. Natychmiast po stwierdzeniu
rosnacego zagrozenia kapitan powinien jak najszybciej skontaktowaé si¢ z UKMTO Dubai.

j) Nalezy zapewni¢ wszelkimi mozliwymi sposobami wlasciwa obserwacje podejrzanych jednostek plywajacych,
w szczegblnodci statkow zblizajacych sie od rufy i od kazdej burty.

k) Chroni¢ zaloge przed nadmiernym ryzykiem. Podczas rejsu przez obszar wysokiego ryzyka nalezy ograniczy¢ sig
do wykonywania na pokladzie wylacznie niezbednych czynno$ci. W miare mozliwosci kapitanowie powinni
unika¢ przebywania zatogi na zewnetrznych czesciach pokladu w czasie godzin nocnych, nie zaniedbujac jednak
obowiazku utrzymania pelnej i odpowiedniej warty przez caly czas.

1) Nalezy uzywaé $wiatel, dzwonkéw alarmowych i odpowiedniego ruchu zalogi, aby da¢ do zrozumienia piratom,
ze zostali zauwazeni.

m) Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ uzycia innych, dodatkowych, nieSmierciono$nych $rodkéw obrony dostgpnych na
rynku; armatorzy powinni jednak oceni¢ zalety tych Srodkéw, ich charakterystyke oraz narazenie danego statku.

6. W razie ataku pirackiego nalezy:

a) Realizowaé opracowany wczesniej plan kryzysowy.

b) Uruchomi¢ awaryjny plan tacznosci oraz natychmiast zglosi¢ atak do jedynego wiasciwego na wypadek ataku
punktu kontaktowego, jakim jest UKMTO Dubai. (MSCHOA, jako stale funkcjonujace centrum bezpieczenistwa
morskiego odpowiedzialne za walke z piractwem w tym regionie, spelnia rol¢ drugiego punktu kontaktowego na
wypadek ataku.)

¢) Uruchomi¢ SSAS (system alarmowy ochrony statku), ktory ostrzega oficera ds. ochrony armatora i parstwo
bandery. Po ataku pirackim nalezy przesta¢ jak najszybciej raporty do wszystkich odpowiednich centréw rapor-
towania aktow piractwa, zgodnie ze wskazéwkami w sekcji 9.

d) Jezeli podczas rejsu przez obszar zagrozony atakami pirackimi kapitan skorzystal z prawa do wylaczenia AIS
(systemu automatycznej identyfikacji), podczas ataku pirackiego nalezy ponownie wlaczy¢ system.

e) Wiaczy¢ alarm sygnalizujacy zagrozenie i oglosi przez megafony, ze doszlo do ataku pirackiego, zgodnie
z planem kryzysowym dla statku.

f) Nada¢ komunikat ,MAYDAY” na kanale VHF Ch. 16 (i backup Ch. 08, ktéry jest monitorowany przez okrety
marynarki wojennej). Nada¢ komunikat ,statek w niebezpieczenstwie” (distress message) za pomocg systemu DSC
(Digital Selective Calling) oraz, jesli to mozliwe, systemu Inmarsat-C. Polaczy¢ si¢ telefonicznie z UKMTO Dubai.

g) Uniemozliwi¢ lodziom pirackim (typu skiff) okrazanie statku zmieniajac kurs i, jesli to mozliwe, zwigkszajac
predkos¢ (1). Piratom bardzo trudno jest wejs¢ na statek jezeli:

(i) Zachowuje on predkos¢ ponad 15 weztdw.

(i) Manewrowanie: w celu zniechgcenia piratéw do wejScia na statek, zaleca si¢, aby kapitan jak najwczesniej
zaczgl wykonywad nieznaczne, stale manewry zygzakiem, bez zmniejszania predkosci. Rozwazy¢ mozliwosé
wickszego wystawienia piratéw na wiatr/fale oraz wykorzystanie fali dziobowej i kilwatera, aby uniemozliwi¢
statkowi pirackiemu zblizenie si¢ do burty. Kapitanowie oraz oficerowi wachtowi (OOW) musza dobrze znaé
charakterystyke fadownosci i manewrowo$¢ statku. Nalezy zwrdci¢ szczegblng uwage na skutki zmiany
komend podawanych do steru i wplyw, jaki moze to mie¢ na predkos¢ statku.

h) Uruchomi¢ $rodki obrony zwigzane z pompami pozarowymi.

i) Rozwazy¢ wilaczenie skierowanych do przodu $wiatel poktadowych, aby przyciagnaé uwage i ulatwi¢ nadcho-
dzacym sitom wojskowym pozytywna identyfikacje statku jako statku bedacego ofiarg ataku.

j) Zebraé pozostatych czlonkéw zalogi zgodnie z planem kryzysowym dla statku.

(") Jesli to mozliwe, nalezy zyska na czasie, zanim nadejda sity wojskowe; czesto zmusza to piratdw do przerwania ataku. Dlatego tez

najwazniejsza jest wezesniejsza rejestracja w MSCHOA, stosowanie godzin rejsu w konwoju oraz podawanie aktualnej pozycji statku do
UKMTO Dubai. Zwigksza to szans¢ na to, Ze wsparcie marynarki wojennej bedzie niedaleko w razie ataku pirackiego.
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7. W razie wejScia piratéw na statek nalezy:

a) Powiadomi¢ UKMTO Dubai oraz, jesli czas pozwoli, armatora, zanim piraci wtargng na mostek.
b) Nie stawia¢ oporu; mogloby to prowadzi¢ niepotrzebnie do przemocy i zagrozi¢ zalodze.

¢) Jezeli mostek lub maszynownia maja by¢ ewakuowane, nalezy zatrzymac gtéwny silnik; zmniejszy¢ rozped, jesli
to mozliwe, a statek prowadzi¢ w odpowiedniej odleglosci od innych statkow.

d) Zachowywac si¢ spokojnie i w pelni wspotpracowaé z piratami.
e) Zadbal, aby cala zaloga, z wyjatkiem personelu na mostku, pozostawala razem w jednym miejscu.

f) Jesli zaloga jest zabarykadowana w cytadeli, upewni¢ si¢, ze dysponuje wewngtrzng ochrong/schronieniem na
wypadek, gdyby piraci prébowali tam wtargna¢ sila. Trzymac si¢ z dala od wej$¢/drzwi oraz bulajéow/okien — nie
utrudnial wejScia piratéw na statek. Uzy¢ awaryjnych sposobdéw lacznoéci z cytadeli do polaczenia sig
z odpowiednimi organami.

. W razie operacji wojskowej nalezy:

a) Nalezy uprzedzi¢ zaloge, aby nigdy NIE robita zdje¢ z lampg blyskowa podczas trwania operacji wojskowej.

b) W przypadku interwencji wojskowej na statku cala zaloga powinna zej$¢ pod poklad, chroni¢ glowe obiema
rekami, w taki sposéb, aby obie dlonie byly widoczne i puste.

¢) Przygotowac si¢ do pytan o tozsamos¢ i range.

d) Pamigtaé, ze jezyk angielski nie jest jezykiem roboczym na wszystkich jednostkach marynarki wojennej w tym
regionie.

¢) Sily wojskowe moga poczatkowo wzia¢ pod kontrole wszystkie osoby na pokladzie. Jest to postgpowanie
standardowe. Nalezy poinformowa¢ i przygotowal zaloge statku, aby spodziewala si¢ tego i w pelni wspélpra-
cowala podczas pierwszej fazy operacji wojskowej na statku.

. Raport po ataku (zob. zalacznik C)

a) Gdy atak piracki lub podejrzana dzialalno$¢ zakoncza sie, kluczowe znaczenie ma przestanie szczegdtowego
raportu do MSCHOA, UKMTO DUBAI oraz IMB.

b) Daje to mozliwo$¢ przeprowadzenia kompleksowej analizy piractwa i tendencji w dzialaniach piratéw, jak
réwniez oceny, czy zmienily sie techniki napadu badz taktyka, a ponadto pozwala ostrzec w odpowiedni sposéb
inne statki handlowe znajdujace si¢ w poblizu.

¢) Kapitanowie powinni zatem sporzadzi¢ standardowy raport na temat atakow pirackich, zgodnie z formularzem
znajdujacym si¢ w zalaczniku C.

Aktualizacja najlepszych praktyk

. Przewiduje si¢ okresowa aktualizacje najlepszych praktyk w oparciu o praktyke operacyjng oraz wdrozone do$wiad-

czenia i wnioski. Strony uczestniczagce w opracowaniu niniejszego dokumentu podejmga starania, aby prowadzi¢
regularne spotkania majace na celu aktualizacj¢ najlepszych praktyk (BMP) oraz aby rozpowszechnia¢ aktualne wersje
BMP wirdd swoich cztonkéw i innych zainteresowanych organizacji.

. W razie watpliwosci nalezy sprawdzi¢ strong internetowa MSCHOA, na ktérej zawsze beda umieszczane dodatkowe

istotne informacje (uwzgledniajac fakt, Ze nie s one koniecznie zatwierdzone przez wszystkie organizacje wymie-
nione powyzej).
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ZALACZNIK A

GLOSARIUSZ

Role i wzajemne zaleznosci pomigdzy zainteresowanymi, dziatajacymi w koordynagji instytucjami.

EUNAVFOR

EUNAVFOR jest organem koordynujacym, ktory kieruje Centrum Bezpieczenstwa Morskiego (Rog Afryki). Wszystkie
informacje i dane teleadresowe mozna znaleZ¢ stronie internetowej MSCHOA.

Morskie Centrum Bezpieczenistwa (Rog Afryki)

MSCHOA zostalo powotane przez Uni¢ Europejska (UE) jako element inicjatywy w ramach wspdlnej polityki bezpieczen-
stwa i obrony, majacej na celu walke z piractwem w regionie Rogu Afryki. Misja ta rozpoczgla si¢ wraz z powolaniem EU
NAVCO we wrze$niu 2008 r. Ta komérka koordynujaca, z siedziba w Brukseli, nawigzala kontakty z wicloma przed-
stawicielami sektora gospodarki morskiej oraz zapewnita koordynacje z sitami UE dzialajacymi w tym regionie.
W listopadzie 2008 r. Rada Unii Europejskiej dokonata kolejnego znaczacego kroku uruchomiajac operacj¢ morska
EU NAVFOR ATALANTA, ktérej celem jest zwigkszenie bezpieczefistwa u wybrzezy Somalii poprzez zapobieganie
atakom piractwa i powstrzymanie ich oraz poprzez wspieranie bezpiecznej Zeglugi handlowej w tym regionie.

UKMTO Dubai - (UK) Maritime Trade Operations (Stuzba Pomocnicza Marynarki Angielskiej (UKMTO Dubai)

Stuzba Pomocnicza Marynarki Angielskiej (UKMTO Dubai), z siedziba w Dubaju, pelni funkcje punktu kontaktowego
zapewniajacego komunikacje pomigdzy sektorem a Koalicja Sit Morskich (CMF). UKMTO Dubai zarzadza réwniez
systemem dobrowolnego raportowania, w ramach ktérego zachgca si¢ statki handlowe do przesylania codziennych
raportéw informujacych o ich pozycji i planowanej godzinie przybycia do kolejnego portu podczas przeplywania
przez region wyznaczony przez Suez, 78°E oraz 10°S. UKMTO Dubai monitoruje nastepnie satki oraz przekazuje
informacje o ich pozycji do sztabu CMF i oérodka decyzyjnego UE. Nowe i istotne dla zeglugi handlowej informacje
mozna nastepnie przesyla¢ bezposrednio do statkéw zamiast do biur armatordw, co zwigksza szybko$¢ reakeji w razie
nieprzewidzianego zdarzenia i pozwala zyskaé na czasie.

W celu uzyskania dalszych informacji lub uczestniczenia w systemie dobrowolnego raportowania nalezy skontaktowa¢ sie
z UKMTO Dubai: UKMTO®@eim.ae


mailto:UKMTO@eim.ae

17.3.2010

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 6723

UKMTO Dubai

Email

Telefon

Telefon komérkowy
Faks

Teleks

MSCHOA

Raportowanie on-line
Telefon

Faks

Email

IMB PRC

Email

Telefon

Telefon komérkowy
Faks

Teleks

MARLO

Email
Telefon
Telefon komérkowy

ZALACZNIK B

Uzyteczne dane teleadresowe

UKMTO®@eim.ae
+ 971 50552 3215

+ 971 4306 5710
(51) 210473

www.mschoa.org

+ 44 (0) 1923 958545
+ 44 (0) 1923 958520
postmaster@mschoa.org

piracy@icc-ccs.org
+ 60 3 2031 0014

+ 60 3 2078 5769
MA34199 IMBPC1

Marlo.bahrain@me.navy.mil
+ 973 1785 3927
+ 973 3944 2117


mailto:UKMTO@eim.ae
http://www.mschoa.org
mailto:postmaster@mschoa.org
mailto:piracy@icc-ccs.org
mailto:Marlo.bahrain@me.navy.mil
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ZALACZNIK C

RAPORT PO ATAKU PIRACKIM

Charakterystyka statku/Dane szczegétowe

NAZWA STATKU:

NR IMO:

BANDERA:

SYGNAL WYWOLAWCZY

RODZAJ STATKU:

POJEMNOSC: BRT TRN DWT:

ARMATOR (ADRES | DANE TELEADRESOWE):

ZARZADCY (ADRES | DANE TELEADRESOWE):

OSTATNI PORT/KOLEJNY PORT:

10.

DANE DOTYCZACE FRACHTU: (RODZAJ/ILOSC)

Szczegoétowe informacje dotyczace zdarzenia

11.

DATA | GODZINA ZDARZENIA: LT uTtcC

12.

POZYCJA: SZEROKOSC GEOGRAFICZNA:  (N/S) DLUGOSC GEOGRAFICZNA:

(E/'W)

13.

NAJBLIZSZY PUNKT ORIENTACYJNY/POLOZENIE:

14.

PORT/MIASTO/KOTWICOWISKO:

15.

PANSTWO/NAJBLIZSZE PANSTWO:

16.

STATUS (PRZYCUMOWANY/ZAKOTWICZONY/WLACZONE SILNIKI)

17.

PREDKOSC WELASNA STATKU:

18.

WYSOKOSC WOLNEJ BURTY PODCZAS ATAKU:

19.

WARUNKI POGODOWE PODCZAS ATAKU (DESZCZ/MGLA/MGIELKA/NIEBO BEZCHMUR-

NE/ITD., WIATR (PREDKOSC WIATRU | KIERUNEK), STAN MORZA/WYSOKOSC FALI):

20.

RODZAJ ATAKU (SKUTECZNY/PROBA):

21.

KONSEKWENCJE DLA ZALOGI/STATKU/FRACHTU: RANNI/ZABICI WSROD ZALOGI:

ZAGRABIONE MIENIE/GOTOWKA:

22.

OBSZAR, W KTORYM STATEK ZOSTAL ZAATAKOWANY:

23.

OSTATNIE ZAOBSERWOWANE DZIALANIA PIRATOW/PODEJRZANEGO STATKU
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Szczegétowe informacje dotyczace strony atakujgcej

24.

LICZBA PIRATOW/SPRAWCOW ROZBOJU:

25,

UBIOR/WYGLAD ZEWNETRZNY:

26.

UZYWANY JEZYK:

27.

UZYTA BRON:

28.

ZNAK| SZCZEGOLNE:

29.

UZYTY STATEK:

30.

METODA NAPADU:

31.

CZAS TRWANIA ATAKU:

32.

AGRESYWNOSC/PRZEMOC:

Dodatkowe informacje

33.

DZIALANIA PODJETE PRZEZ KAPITANA | ZALOGE;:

34.

CZY ZAJSCIE ZGLOSZONO ORGANOM NADBRZEZNYM? JESLI TAK, TO KOMU?

35.

PREFEROWANE SPOSOBY LACZNOSCI Z RAPORTUJACYM STATKIEM: WELASCIWA
NADBRZEZNA STACJA RADIOWA/HF/MF/VHF/INMARSAT IDS (PLUS KOD REGIONU OCEA-
NICZNEGO)YMMSI

36.

DZIALANIA PODJETE PRZEZ ORGAN:

37.

LICZEBNOSC ZALOGI/OBYWATELSTWO:

38.

PROSZE ZALACZYC DO NINIEJSZEGO RAPORTU ZWIEZLY OPIS/WYCZERPUJACE SPRAWOZ-
DANIE/DEKLARACJE KAPITANA - ZALOGI, DOTYCZACE ATAKU PIRACKIEGO/EWENTUALNIE
ZDJECIA.
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Dodatkowe wskazéwki dla statkow dokonujacych potowéw, zalaczone do najlepszych praktyk w walce

10.

z piractwem w Zatoce Adeniskiej i wzdtuz wybrzezy Somalii

L. Zalecenia dla statkéw przebywajgcych w obszarach potowowych

. Nienalezace do Somalii statki rybackie powinny unika¢ dokonywania polowéw lub przeptywania w odleglosci

mniejszej niz 200 mil morskich od brzegéw Somalii, niezaleznie od tego, czy wydano im w tym celu zezwolenia
polowowe.

. Nie nalezy rozpoczyna¢ dzialaii potowowych, jezeli radar wskazuje obecno$¢ niezidentyfikowanych todzi.

. W przypadku zauwazenia todzi rybackich z poliestru, wygladajacych na todzie typowe dla piratéw, nalezy oddali¢ sie

od nich pod wiatr i pod prad, zachowujac pelne obroty morskie, tak aby utrudni¢ piratom zegluge.

. Nalezy unika¢ zatrzymywania si¢ noca, zachowa¢ czujno$¢ oraz trzymaé wachte na mostku, pokladzie i w maszy-

nowni.

. Podczas dzialan polowowych, kiedy statek jest bardziej narazony na atak, nalezy zachowa¢ czujno$¢ oraz utrzy-

mywac obserwacje radarowa w celu dostarczenia organom jak najwigkszej liczby informacji, na wypadek nastapienia
ataku pirackiego.

. Podczas zeglowania noca nalezy uzywaé wylacznie obowigzkowych $wiatel nawigacyjnych i $wiatel bezpieczeristwa,

aby nie zwroci¢ uwagi piratow, ktorzy czasami pltywajg bez okreslonego celu w todziach niewyposazonych w radar.

. Kiedy statek dryfuje podczas nocnych polowéw, nalezy trzymaé wartownika na mostku, na pokladzie i w maszy-

nowni. Nalezy uzywaé wylacznie obowigzkowych $wiatel nawigacyjnych i $wiatel bezpieczeristwa. Silnik musi by¢
W stanie gotowosci.

. Nalezy trzymac¢ si¢ z dala od niezidentyfikowanych statkow.

. Nalezy uzywa¢ jak najmniej radiostacji VHF, aby piraci nie mogli podstucha¢ i namierzy¢ statku.

Nalezy uruchomi¢ AIS, jezeli na danym obszarze znajduje si¢ samolot patroli morskich, co ulatwi identyfikacje
i Sledzenie.

II. Identyfikacja

. Zaleca si¢ stanowczo zarzadcom, aby rejestrowali swoje statki rybackie w MSCHOA na caly okres przebywania

u wybrzezy Somalii. Powinno to réwniez laczy¢ si¢ z przekazaniem pelnej listy zalogi statku oraz, w miare
mozliwosci, planowanych dzialar statku.

. Przed rejsem lub polowami w tym regionie nalezy przeprowadzi¢ przeszkolenie zalogi.

. Jezeli statki rybackie wyposazone s3 w urzadzenia VMS, zarzadca powinien zapewni¢ MSCHOA dostep do danych

VMS.

. Statki rybackie nie powinny zaglowaé w obszarach, co do ktérych poinformowano je, ze przebywajg tam podejrzane

jednostki plywajace, zidentyfikowane jako pirackie statki-bazy, oraz powinny zastosowaé wszelkie Srodki w celu
mozliwie jak najszybszego wykrycia jakichkolwiek ruchéw duzych lub malych statkéw, ktére moga wydaé si¢
podejrzane.

. Statki rybackie powinny zawsze godzi¢ si¢ na poddanie identyfikacji, jezeli wymaga tego samolot lub statek operu-

jacy w ramach operacji ATALANTA lub w ramach innej migdzynarodowej lub krajowej operacji antypirackiej.

. Okrety wojenne, statki handlowe i statki rybackie powinny bezzwlocznie dokona¢ swojej identyfikacji na prosbe

statku rybackiego, do ktdrego zblizaja si¢ (w celu ulatwienia mu jak najwczesniej ucieczki, w szczegdlnosci jesli
prowadzi on polowy).

1. W razie ataku

. W razie ataku lub zauwazenia podejrzanej jednostki plywajacej nalezy ostrzec odpowiednie organy (UKMTO oraz

MSCHOA) oraz pozostala flote.

. Przekaza¢ dane teleadresowe drugiego kapitana statku (przebywajacego na ladzie), gdyz jego znajomos¢ statku moze

przyczyni¢ si¢ do pozytywnego przebiegu interwencji wojskowe;j.

Zalecenia wylacznie dla sejnerdow

. Nalezy ewakuowa¢ zaloge z pokladu i bocianiego gniazda.

. Jezeli piraci przejeli kontrole nad statkiem a okreznica jest zarzucona, nalezy przekonaé ich, aby zezwolili na

weciagnigcie sieci. Jezeli zezwolono na wciggnigcie okreznicy, nalezy przystapi¢ zgodnie z instrukcja do jej zasztauo-
wania oraz objasni¢ dzialanie maszyn w celu uniknigcia nieporozumien.




