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Streszczenie. Celem opracowania jest analiza uwarunkowan skutecznosci dziatan policji w oko-
licznosciach zmaterializowania si¢ zagrozen w portach morskich i obiektach portowych. Celem
dodatkowym jest prezentacja oddzialywan na sfery bezpieczenstwa portéw morskich i obiektow
portowych wynikajacych z intermodalnego potozenia portéw, taczenia réznorodnych $rodowisk
fizycznych, a szczegdlnie masowosci zjawisk gospodarczych mogacych implikowaé naruszenia
mig¢dzynarodowych i krajowych norm prawnych. W tym kontekscie istotny staje si¢ problem sfor-
mulowany w pytaniu: jakie informacje oraz ich celowa ekstrakcja determinujg skuteczno$¢ dziatan
policji w portach morskich i obiektach portowych?

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo morskie panstwa, bezpieczenistwo portéw morskich, dzialania policji.

Wstep

Migdzynarodowy kodeks ochrony statkéw i obiektow portowych?, obok Miedzy-
narodowej konwencji o bezpieczeristwie Zycia na morzu® oraz Rozporzgdzenia (WE)
w sprawie wzmocnienia ochrony statkéw i obiektow portowych® jest aktem prawnym
stanowigcym podstawowy wyznacznik zasad bezpieczenstwa portéw morskich
i obiektow portowych. W polskich uwarunkowaniach, z uwzglednieniem zapiséw

Praca zostata wykonana w ramach realizacji projektu pt. System informacyjno-analityczny wspomagajgcy za-
rzgdzanie ryzykiem podczas planowania i realizacji dzialan Policji, Nr DOB-BIO7/02/01/2015. Projekt finan-
sowany przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju w ramach konkursu 7/2015 na wykonanie i finansowanie
projektow w zakresie badan naukowych lub prac rozwojowych na rzecz obronnosci i bezpieczefistwa panstwa.
Miedzynarodowy kodeks ochrony statkéw i obiektow portowych, przyjety 12 grudnia 2002 r. Rezolucjg Nr 2
Konferencji Umawiajacych sie Rzadéw-Stron Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenistwie zZycia na mo-
rzu, 1974 (Dz.U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016), zwanym dalej ,Kodeksem ISPS”

Miedzynarodowa konwencja o bezpieczeristwie Zycia na morzu, sporzadzona w Londynie dnia 1 listopada
1974r1. (Dz.U. 21984 1. Nr 61, poz. 318 1 319 oraz z 2005 r. Nr 120, poz. 1016) zwana dalej ,,Konwencja SOLAS”.
Rozporzgdzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie wzmoc-
nienia ochrony statkow i obiektéw portowych (Dz.Urz. UE L 129 2 9.04.2004, s. 6; Dz.Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, . 8, s. 74), zwane dalej ,,Rozporzadzeniem nr 725/2004”.
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przytoczonych aktéow prawnych, zagadnienia bezpieczenstwa portéw morskich
i obiektow portowych reguluje ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich’.
Obszar bezpieczenstwa portéw morskich i obiektow portowych regulowany jest
takze wieloma innymi aktami prawnymi o réznej randze i czgsto w szczegdétowych
i wysublimowanych zakresach bezpieczenistwa. Wynika to z koniecznosci precy-
zyjnego prawnego traktowania zagadnien, takich jak np.: bezpieczenstwo fizyczne
portow, bezpieczenstwo zeglugi, bezpieczenstwo srodowiska naturalnego, w tym
srodowiska morskiego, ratownictwo, gospodarcze wykorzystanie moérz i oceandw,
kontrola celna, kontrola graniczna itp.

Niejednokrotnie poszukiwana odpowiedZ na pytanie: ile demokracji, a ile
bezpieczenstwa, czy tez ile swobody gospodarczej, a ile bezpieczenstwa, czy w koncu
ogolnie ile wolnosci, a ile jej ograniczen w imig bezpieczenstwa dotyczy réwniez
portéow morskich i obiektéw portowych.

Porty morskie stanowig szczegdlnego rodzaju podmiot, w obrebie ktérego
taczg si¢ zjawiska charakterystyczne dla obszaru zaréwno morskiego, jak i ladowego.
Stanowia skupisko relacji gospodarczych, politycznych, militarnych i innych, ktérych
harmonijne koegzystowanie wymaga przestrzegania okreslonych zasad, z reguly
definiowanych w aktach prawnych, oraz zdolnosci i sprawnosci organizacyjnych.
Szczegolnie uwidacznia sie to, kiedy potencjal zagrozen przekracza mozliwosci or-
ganicznych stuzb przeznaczonych do sprawowania ochrony nad funkcjonowaniem
portow, a takze wowczas, kiedy juz opracowane plany ochrony portu morskiego
zderzaja si¢ z okolicznosciami przekraczajacymi wczesniej przewidywane mozli-
wosci polaczonych potencjaléw organicznych portu oraz wspolpracujgcych z nimi
podmiotéw zewnetrznych®.

Wielowymiarowy charakter portéw morskich

Ustawa o portach i przystaniach morskich’ definiuje port jako akweny i grunty
oraz zwigzang z nimi infrastrukture portowa znajdujaca sie w granicach portu.
Ponadto ta sama ustawa wskazuje, ze portami o podstawowym znaczeniu dla go-
spodarki narodowej s3 porty morskie w Gdanisku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu.
Ponadto jako porty, na obszarze ktérych znajduja sie obiekty portowe w rozumieniu
Kodeksu ISPS, mozna zakwalifikowaé porty morskie w Policach, Stepnicy, Lebie,
Wiadystawowie, Dartowie, Kolobrzegu, Ustce i Elblagu. Geograficzne rozmiesz-
czenie polskich portéw morskich wraz z okresleniem odpowiedzialnosci urzedow
morskich zawiera rys. 1. Natomiast ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich

Ustawa z dnia 4 wrzesnia 2008 r. 0 ochronie zeglugi i portéw morskich, Dz.U. z 2088 Nr 171, poz. 1055.

W niniejszym opracowaniu w czesci dotyczacej uwarunkowan miedzynarodowych regulacji bezpieczenistwa
morskiego i bezpieczenstwa zeglugi oraz klasyfikacji portéw wykorzystano tresci prezentowane [w:] J. Teska,
Wybrane uwarunkowania ochrony portéw morskich i obiektéw portowych, ,,Zeszyty Naukowe AMW” nr 186A
(2011), Gdynia 2011.

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (tekst pierwotny: Dz.U. 1997 r. Nr 9,
poz. 44) (tekst jednolity: Dz.U. 2002 r. Nr 110, poz. 967) (tekst jednolity: Dz.U. 2010 r. Nr 33, poz. 179).
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wart. 1 ust. 1 pkt 2 doprecyzowuje, ze infrastruktura portowa to obszar, na ktérym
znajduje sie jeden lub wiecej obiektow potowych objetych postanowieniami Kodeksu
ISPS, rozporzadzenia nr 725/2004 lub samej ustawy. Analizujac przytoczone akty
prawne, mozemy zaryzykowac sprecyzowanie definicji portu morskiego na uzytek
niniejszego opracowania i stwierdzi¢, ze port morski stanowi celowo przygotowany
komercyjny podmiot taczacy srodowisko morskie i ladowe umozliwiajacy realiza-
cje zadan handlowych, pasazerskich, sportowych, turystycznych i rekreacyjnych
w warunkach swobody gospodarczej, z uwzglednieniem bezpieczenstwa obrotu,
lub innych waznych intereséw zarzadzajacych portem badz jego beneficjentow.

Spotykane w literaturze klasyfikacje portow morskich najczesciej odwotuja
sie do kryterium ich funkcji badz cech charakterystycznych. Przykladowy podziat
portéw odzwierciedla tabela 1, ktéra umozliwia takze doprecyzowanie zadan
portu morskiego. Jest to istotne z punktu widzenia niniejszego opracowania, gdyz
w zalezno$ci od rodzaju realizowanej dzialalnos$ci portu nalezy uwzglednia¢ sto-
sowne przepisy, chocby z obszaru bezpieczenstwa fitosanitarnego. Na przykladzie
polskich portéw morskich mozna wskazac, ze rzadko mamy do czynienia z portami
o jednorodnym (homogenicznym) przeznaczeniu. Przewaznie sa to porty o mie-
szanych funkcjach, zazwyczaj osobowo-towarowych z uwzglednieniem aspektow
ruchu granicznego, gdyz zwykle port morski stanowi miejsce weryfikacji pasazeréw
i towardw — zaréwno tych, jakie panstwo portu akceptuje, jak i tych, ktore panstwo
portu stara sie eliminowa¢ ze wzgledu na stwarzane zagrozenia. Szczegélnego
znaczenia nabiera ten problem dla morskich panstw granicznych, ktére sprawuja
funkcje kontrolne, réwniez w imieniu calej Unii Europejskiej.
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Rys. 1. Usytuowanie polskich portéw morskich i stuzb Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Morskiego
Zrédto: Urzad Morski w Gdyni
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Tabela 1. Wybrane klasyfikacje portéw morskich®

Gloéwne przeznaczenie / funkcje portéw

Technika budowy

- handlowe (commercial port)
- przemystowe (industrial port)
- pasazerskie (passenger port)
- rybackie (fishing harbour)

- otwarte (open port)

- zamkniete / dokowe (dock harbour)
- pirsowe / molowe

- kejowe (quay port)

- jachtowe (yacht port)

- wojenne (naval port)

Pierwsze cztery rodzaje wystepujg zwykle
jako powigzane ze sobg przestrzennie
obszary duzego portu.

Stan techniczno-organizacyjny / stopien

Zakres dzialalnosci przystosowania do obstugi ladunkéw
i srodkéw transportowych
- dyspozycyjno-rozdzielcze - uniwersalne
- przelotowe - specjalistyczne
Warunki nawigacyjne Warunki naturalne

- plywowe (tidal harbour) i bezptywowe
(non-tidal port) — w zasiggu ptywow
morskich o znacznej amplitudzie

- zamarzajace (ice port) i niezamarzajace
(ice-free port)

naturalne (natural port)
sztuczne (artificial port)

Przeslanki ochrony portéw morskich i obiektéw portowych
oraz wzmacniania tego procesu

Port morski stanowi brame panstwa, poprzez ktdra na obszar celny dostaja sie
towary z zagranicy, dokonywany jest eksport i tranzyt towaréw do innych panstw,
a takze mamy do czynienia z wszelka mozliwg konfiguracjg ruchu osobowego.
Otwartos¢ rynkow, znoszenie w coraz wiekszym zakresie ograniczen celnych i in-
nych instrumentéw polityki handlowej, ale réwniez minimalizowanie formalnosci
w ruchu osobowym dotyczy zasadniczo panstw tworzacych rézne formy integracji
gospodarczej’. Niestety zmiennoé¢ uwarunkowan miedzynarodowych przyhamo-
wala wspomniane procesy badZ wymusita koniecznos¢ weryfikacji liberalnych zasad
przeptywu towarow, ustug, kapitatu i pracy. W zwigzku z tym wszelkiego rodzaju
przejawy dziatalno$ci terrorystycznej, przestepczosci gospodarczej i kryminalnej,
ale takze zagrozenia wynikajace z niestabilno$ci srodowiska naturalnego, a czgsto
$wiadomego jego naruszania stanowig obszary bezposredniego niebezpieczenstwa

K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wyd. UG, Gdansk 2001.
W zaleznoéci od stopnia integracji rozrézniamy strefy wolnego handlu, unie celne, unie monetarne i unie
gospodarcze.
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dla portéw morskich i obiektow portowych. Najczesciej ze wzgledu na charakter
niebezpieczenstwa dzielimy je na:

- ekonomiczne (gospodarcze),

- polityczne,

- porzadku publicznego,

- cywilizacyjne (w tym ekologiczne),

- wojenne (militarne) i inne.

Ponadto ochrona portéw morskich i obiektéw portowych wymuszona jest
skalg obrotu gospodarczego, jaki odbywa si¢ poprzez integrujace ,,gardta’, jakimi
sg porty. W zdecydowanej wiekszosci transport towaréw ma miejsce drogg morska
(zwlaszcza miedzykontynentalnych). Z jednej strony wynika to z relatywnie niskich
kosztow, jakie generuje transport morski, a z drugiej strony jest to konsekwencja
globalizacji i internacjonalizacji gospodarki.

Nalezy domniema¢, ze wraz ze wzrostem gospodarczym Polski oraz coraz
wieksza droznoscig europejskich kanaléw transportowych réowniez wykorzy-
stanie polskich portéw morskich bedzie wzrasta¢. Na potwierdzenie tego warto
wspomnie¢, ze w najbardziej dynamicznym okresie gospodarczym ostatnich lat,
jedynie w latach 2005-2008 liczba statkow, jakie obstugiwaly polskie porty, wzro-
sta o blisko 25%, a obroty kontenerami liczonymi ogétem wzrosty blisko o 75%.
W roku 2015 wg wskazan Gléwnego Urzedu Statystycznego obroty fadunkowe
w portach morskich wyniosty 69,7 mln ton, tj. 0 1,4% wiecej niz w 2014 r., z czego
obroty w porcie Gdansk stanowily 45,4%, Gdynia - 22,3%, Swinoujs’cie - 16,9%,
Szczecin - 11,9%, Police - 2,5%, a w pozostatych portach - 1%.

Wzrost obrotéw w 2015 r. odnotowano w nastepujacych portach: Stepnica —
czterokrotny, Darlowo — prawie trzykrotny, Gdansk - o0 10,3%, Szczecin - o 1,6%.
Spadek obrotéw tadunkowych w poréwnaniu z rokiem poprzednim wystapit w Ustce
- 0 87%, Elblagu - 0 42,5%, Kotobrzegu - 0 23,4%, Gdyni - o 8,5%, Swinoujs’ciu
-0 5,6% i Policach - 0 1,5%.

W 2015 r. krajowy obrét morski wynidst 1,3 mln ton (o 74,1% wiecej niz
w roku poprzednim) i stanowit 1,8% obrotéw ogétem. W miedzynarodowym
obrocie morskim przetadowano facznie 68,5 mln ton fadunkéw (98,2% obrotow
ogétem), tj. 0 0,7% wiecej niz w 2014 r.

Promami przetransportowano 10,2% tadunkéw miedzynarodowego obrotu
morskiego, z tego w relacji z portem w Swinoujsciu przewieziono 73,8% fadunkéw
transportowanych promami, Gdyni — odpowiednio 24% oraz Gdansku - 2,2%.
Wiekszos¢ promowych przewozdéw tadunkéw zrealizowano w relacji ze szwedzkimi
portami Trelleborg (38,0%), Ystad (35,8%) oraz Karlskrona (23,9%).

W 2015 r. w ruchu mi¢dzynarodowym udziat w facznych obrotach tadun-
kowych polskich portéw przedstawial si¢ nastepujaco: z krajami europejskimi
74,8% miedzynarodowych obrotéw (w tym z krajami Unii Europejskiej — 55,1%),
z Azja - 10,4%, Afryka — 8,1%, Ameryka Srodkowg i Potudniowg - 3,8%, Ameryka
Péinocna - 2,3%. W 2015 r. udziat tadunkéw przywozonych z zagranicy w obrotach
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miedzynarodowych osiggnat poziom 57,3%, a udzial fadunkéw wywozonych
- 42,7%. Najwiecej tadunkow przywieziono z Rosji (25,1%), Szwecji (11,6%),
Niemiec (8,4%) i Norwegii (6,1%), natomiast wywieziono — do Szwecji (16,9%),
Niemiec (14,9%), Holandii (14,3%) i Wielkiej Brytanii (6,7%)"°.

Prawne uwarunkowania ochrony portow morskich i obiektow
portowych

Biorac pod uwage okolicznosci determinowane charakterystyka srodowiska
morskiego, cechami charakterystycznymi zeglugi oraz rynkowymi wymogami,
Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) najpierw w Miedzynarodowej kon-
wencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1944 r., a nastepnie poprzez poprawki
uchwalone do niej 13 grudnia 2002 r. podje¢ta prébe prawnego uregulowania
migdzy innymi zagadnien ochrony portéw morskich i obiektow portowych.
Oczywiscie wspomniana konwencja zajmuje si¢ takze zagadnieniami dotycza-
cymi: bezpieczenstwa zeglugi, identyfikacji statku, historii statku, wymogami
wobec armatoréw, uprawnieniami kapitana, kontroli statku i wieloma innymi,
majacymi posredni (a czesto i bezposredni) wplyw na zakres i jako§¢ ochrony
portéw morskich i obszaréw portowych. Niemniej bioragc pod uwage ztozonos¢
problemu bezpieczenstwa, nalezy stwierdzi¢, ze Kodeks ISPS oraz Konwencja SO-
LAS odwotluja si¢ do zagadnien ochrony portéw morskich i obiektéw portowych
$cidle jedynie w relacji statek/port. Natomiast inne obszary zagrozen, zwlaszcza
o charakterze militarnym, ktére determinuja bezpieczenistwo portéw i obiektow
portowych, IMO odlozyta do dalszych prac.

Przechodzgc na grunt prawa krajowego, wspominana wcze$niej ustawa o ochro-
nie zeglugi i portéw morskich w rozdziale 4 wskazuje na elementy postgpowania
organow zarzadzajacych portami w zakresie ochrony portéw morskich oraz obiektow
portowych. Postepowanie to powinno rozpocza¢ si¢ od sporzadzenia wiarygodnej
oceny stanu ochrony portu, ktéra z kolei stanowi podstawe do sporzadzenia planu
ochrony portu. Ocena stanu ochrony portu powinna uwzglednia¢ specyfike roz-
nych czgsci portu, a takze obszarow przylegtych do nich, oraz ocene stanu ochrony
obiektow portowych znajdujacych si¢ w jego granicach. W przypadku gdy port
graniczy z portem wojennym, plan ochrony portu wymaga réwniez uzgodnienia
z dowddcg Marynarki Wojennej Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie wzajemnego
funkcjonowania planéw ochrony. Natomiast w przypadku gdy na obszarze portu
zostal okreslony terytorialny zasieg morskiego przejscia granicznego, plan ochro-
ny portu wymaga réwniez uzgodnienia z wlasciwym terytorialnie komendantem
oddzialu Strazy Granicznej w zakresie funkcjonowania morskiego przejscia gra-
nicznego. Ocene stanu ochrony i plan ochrony portu uzgadnia si¢ z wlasciwym

' Raport GUS, za ,Puls Biznesu” z 27 kwietnia 2016 1., GUS: obroty ladunkowe w polskich portach wzrosly
w 2015 r., http://www.pb.pl/4431546,5536,gus-obroty-ladunkowe-w-polskich-portach-wzrosly-w-2015-r
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terytorialnie wojewoda, w zakresie zadan wynikajacych z art. 22 ustawy z dnia
23 stycznia 2009 r. o wojewodzie i administracji rzadowej w wojew6dztwie''.
Nastepnie ocene stanu ochrony i plan ochrony portu zatwierdza, w drodze decyzji
administracyjnej, minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej w porozumieniu
z ministrem wlasciwym do spraw wewnetrznych. Nalezy dodatkowo podkresli¢,
ze zawarto$¢ oceny stanu ochrony portu i plan ochrony portu podlegaja ochronie
przed nieuprawnionym dostepem lub ujawnieniem.

Bardzo podobnie wyglada postgpowanie w przypadku obiektow portowych,
przy czym ocene stanu ochrony obiektu portowego i plan ochrony obiektu porto-
wego przygotowuje sie dla kazdego obiektu portowego oddzielnie. Plan ochrony
obiektu portowego zatwierdza, w drodze decyzji administracyjne;:

- minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej — jezeli plan ochrony

obiektu portowego zostal sporzadzony przez dyrektora urzedu morskiego;

- dyrektor wlasciwego urzedu morskiego — dla pozostatych obiektéw por-
towych usytuowanych w jego terytorialnym zakresie dziatania.

Ocena stanu ochrony portu powinna obejmowac co najmniej:

- okreslenie i ocene waznych skltadnikéw majatku i infrastruktury, ktére
powinny by¢ chronione;

- okreslenie potencjalnych zagrozen sktadnikéw majatku i infrastruktury
oraz prawdopodobienstwo ich wystapienia w celu ustanowienia §rodkow
ochrony i ustalenia kolejnosci ich uzycia;

- okreslenie, wybdr i ustalenie kolejnosci uzycia srodkéw przeciwdziatania
oraz poziom ich skutecznosci w zaleznosci od stopnia zagrozenia;

- okreslenie stabych punktow, z uwzglednieniem czynnika ludzkiego, w in-
frastrukturze, a takze zasady postgpowania i procedury.

W zwiazku z tym ocena stanu ochrony powinna zawierac:

- okreslenie wszystkich obszaréw istotnych z punktu widzenia ochrony,
z uwzglednieniem ich granic;

- okre$lenie istotnych zagadnien w zakresie ochrony wynikajacych z od-
dzialywania miedzy $rodkami ochrony obiektéw portowych a §rodkami
ochrony portu;

- okreslenie, ktorzy pracownicy portu ze wzgledu na wykonywane obowigzki
zostang poddani podstawowemu postepowaniu sprawdzajacemu lub ktorzy
powinni uzyska¢ poswiadczenia bezpieczenstwa stosownie do przepisow
o ochronie informacji niejawnych;

- okreslenie, w razie potrzeby, podziatu portu na sektory wedtug prawdopo-
dobienstwa zaj$cia zdarzen naruszajacych ochrone. Poszczegdlne obszary
beda oceniane nie tylko jako potencjalne cele bezposredniego ataku, lecz
takze jako potencjalne drogi przej$cia na wypadek zaatakowania obszarow
sasiednich;

" Ustawa z dnia 23 stycznia 2009 1. 0 wojewodzie i administracji rzgdowej w wojewddztwie (Dz.U. z 2009 r.
Nr 31, poz. 206, z pozn. zm.).
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okreslenie zmienno$ci zagrozen, np. zwigzanych ze zmiana sezonu;
okreslenie charakterystycznych wlasciwosci kazdego sektora, takich jak:
lokalizacja, dostep, zasilanie, system komunikacyjny, wtasnos¢ i uzytkow-
nicy oraz inne elementy istotne z punktu widzenia ochrony;

okreslenie prawdopodobnych scenariuszy zagrozen portu. Celem ziden-
tyfikowanego zagrozenia moze by¢ caly port lub poszczegdlne czgsci jego
infrastruktury, fadunek, bagaz, ludzie lub $rodki transportu w obrebie portu;
okreslenie skutkow wlasciwych dla danego scenariusza wystgpienia zagro-
zenia. Skutki moga dotyczy¢ jednego lub wiekszej liczby sektoréw, przy
czym okresla si¢ zarowno skutki bezposrednie, jak i posrednie; szczegolna
uwage nalezy zwroci¢ na ryzyko wystapienia strat w ludziach;

okreslenie mozliwosci wystapienia eskalacji zdarzen naruszajacych ochrong;
okreslenie podatnosci na zagrozenia kazdego z sektorow;

okreslenie wszystkich istotnych aspektéw organizacyjnych niezbednych
do zapewnienia kompleksowej ochrony portu, w tym okreslenie zakresow
kompetencji organéw i podmiotéw odpowiedzialnych za ochrong, wska-
zanie obowiazujacych przepiséw i istniejgcych procedur;

okreslenie stabych punktéw zwigzanych z aspektami organizacyjnymi,
prawnymi i proceduralnymi, istotnych z punktu widzenia konieczno$ci
zapewnienia kompleksowej ochrony portu;

okreslenie srodkow, procedur i dziatan majgcych na celu wyeliminowanie
ryzyka wystapienia krytycznych stabych punktéw. Nalezy zwrdci¢ uwage
na potrzebe kontroli dostepu oraz srodki kontroli dostepu lub ogranicze-
nia dostepu, dotyczace calego portu lub jego sektoréw, w szczegélnosci na
identyfikacje pasazerdéw, pracownikow portu oraz innych pracownikéw,
gosci i cztonkow zaldg statkow, a takze na wymogi monitorowania sektorow
i prowadzonej dziatalnosci oraz kontrole fadunku i bagazu;

okreslenie, w jaki sposob wzmocni¢ $rodki, procedury oraz dziatania
w przypadku wprowadzenia wyzszego poziomu ochrony;

okreslenie szczegélowych zasad postgpowania w odniesieniu do zidenty-
fikowanych zagrozen ochrony, takich jak ,podejrzane”: tadunek, bagaz,
zapasy paliwa lub zywnosci, osoby, paczki niewiadomego pochodzenia,
oraz realnych zagrozen (np. bomb). Zasady te powinny okresla¢ wymagania
w zakresie weryfikacji takiego zagrozenia w miejscu jego wykrycia oraz po
przetransportowaniu zrédla zagrozenia w bezpieczne miejsce;
okreslenie srodkéw, procedur i dziatan majacych na celu ograniczenie
i ztagodzenie skutkdw zagrozen ochrony portu;

okreslenie podzialu zadan umozliwiajacych wtasciwe i poprawne wdrozenie
$rodkow, procedur i dziatan;

analize innych istniejgcych planéw ochrony, okreslenie wzajemnych relacji
pomiedzy rozwigzaniami zawartymi w tych planach oraz analize oddziaty-
wania z innymi §rodkami ochrony portu. Nalezy zwrdci¢ uwage réwniez
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na $rodki i procedury przewidziane w innych planach reagowania (np. plan
reagowania na wyciek ropy, plan reagowania w razie wypadku w porcie,
plan na wypadek interwencji medycznej, plan reagowania w razie katastrofy
nuklearnej itd.);

okreslenie wymagan w zakresie wzajemnej komunikacji niezbednych
do prawidlowego wdrozenia §rodkéw i procedur;

okreslenie srodkéw majacych zapewni¢ ochrone przed ujawnieniem in-
formacji istotnych z punktu widzenia ochrony;

okreslenie, jakie informacje musza zosta¢ udostepnione wszystkim stro-
nom bezposrednio zaangazowanym, a takze, w razie potrzeby, opinii
publiczne;j.

Ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich nakazuje, aby elementami planu
ochrony portu byty zagadnienia o charakterze ogélnym oraz szczegdtowe aspekty
planu. Do tych pierwszych mozna zaliczy¢:

definiowanie wszystkich sektoréw istotnych z punktu widzenia ochrony
portu;

okreslenie poszczegolnych sektoréw z uwzglednieniem stanu ich istotno-
$ci, koniecznych srodkéw ochrony oraz z uwzglednieniem miejsc styku
poszczegdlnych sektorow okreslonych w ocenie stanu ochrony portu;
wymagania w zakresie koordynacji Srodkéw ochrony dla sektoréw réznia-
cych sie w zakresie wymaganej ochrony;

okreslenie roznych $srodkéw ochrony w odniesieniu do réznych sektoréw,
zmieniajacych si¢ poziomoéw ochrony oraz pozyskanych informacji o po-
tencjalnym zagrozeniu;

okreslenie struktury organizacyjnej ochrony portu.

Natomiast szczegdtowe aspekty planu ochrony portu powinny zawierac:

wymagania dotyczace dostgpu. Wszystkie wymagania i poziomy ochrony
zostang kompleksowo wiaczone do planu ochrony portu;

wymagania w zakresie kontroli dokumentdw tozsamosci, bagazu i tadunku;
zasady facznosci z organami wspotdziatajacymi;

polaczenie systemu informacyjnego portu z systemami informacyjnymi
organdw i stuzb wspoétdziatajacych;

procedury i $rodki dotyczace postepowania z ,,podejrzanymi”: tadunkiem,
bagazem, zapasami paliwa lub zywnosci, osobami, w tym wyznaczenie
obszaru chronionego oraz inne zidentyfikowane zagrozenia ochrony;
wymagania dotyczace sektorow lub dzialalnosci w obrebie sektordw;
stosowane oznakowanie;

obszary, w ktorych stosuje sie wymagania dotyczace dostepu lub kontroli;
zasady komunikacji, w tym komunikacji niejawnej, oraz po$wiadczenia
bezpieczenstwa;

jasne wymagania dotyczace przekazywania oficerowi ochrony portu lub
organowi ochrony portu raportéw o wszystkich naruszeniach ochrony;
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rozwigzania przewidziane w innych planach oraz stosowane i obowigzujace
w porcie inne dzialania zapobiegawcze i kontrolne;

wzajemne oddziatywanie i koordynacje z innymi planami reagowania
i planami awaryjnymi;

wymogi dotyczace szkolen i ¢wiczen;

organizacje eksploatacyjng ochrony portu i procedury robocze;
organizacje w zakresie ochrony portu, podziat zadan i procedury robocze;
zasady koordynacji z oficerami ochrony obiektow portowych i statkow;
dane dotyczace jednostki ochrony portu, w tym:

 stan etatowy,

o rodzaj i ilo$¢ uzbrojenia i amunicji,

* sposob zabezpieczenia broni i amunicji;

dane dotyczace rodzaju zabezpieczen technicznych;

zasady organizacji i wykonywania ochrony;

procedury przyjmowania i aktualizacji planu ochrony portu'?.

Oproécz czynnikdw zawartych w wyzej wymienionej ocenie nalezy dokonaé
identyfikacji skladnikéw majatku i jego struktury w portach i wzig¢ pod uwage
oraz udokumentowa¢ nastgpujace elementy:

sktadniki majatku o decydujacym znaczeniu;

infrastrukture krytyczng znajdujaca si¢ na terenie obiektu portowego lub
na terenie przyleglym, ktéra w przypadku zniszczenia moze spowodowaé
zagrozenie dla eksploatacji obiektu portowego;

sktadniki majatku znajdujace si¢ na terenie przylegtym do obiektu porto-
wego, ktore w przypadku zniszczenia moga wyrzadzi¢ szkode w obiekcie
portowym lub moga zosta¢ wykorzystane do wyrzadzenia szkody w obiekcie
portowym;

symbole narodowe lub inne znaki znajdujace si¢ na terenie obiektu por-
towego lub na terenie przyleglym, ktére w przypadku zaatakowania moga
negatywnie wplyna¢ na eksploatacje¢ obiektu portowego;

obszary, ktore moga zosta¢ wykorzystane do niedozwolonej obserwacji
obiektu portowego;

obszary przylegle do obiektu portowego, ktore moga zosta¢ wykorzystane
do odwrdcenia uwagi od ochrony obiekty portowego.

Opracowujac ocene ochrony obiektu portowego, nalezy przeprowadzi¢ kon-
sultacje z kierownictwem zarzadu obiektu portowego oraz portu i przedsi¢biorstw
zlokalizowanych na terenie portu. Szczegdlnie wazne sg konsultacje z przedsigbior-
stwami bezpo$rednio zwigzanymi z obstugg zagranicznego obrotu towarowego,
morskiego ruchu pasazerskiego oraz statkow zawijajacych do portu. Ponadto nalezy

"2 A. Tubielewicz, M. Forkiewicz, K. Tubielewicz, P. Kowalczyk, Koncepcja oceny stanu ochrony obiektu porto-
wego, Raport nr 1 z projektu rozwojowego Model zarzgdzania kryzysowego bezpieczeristwem na obszarach
portéw morskich, Politechnika Gdanska, Gdansk 2009.
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nawiaza¢ kontakt z lokalnymi organami administracji morskiej, egzekucji prawa
oraz wlasciwymi urzednikami instytucji i stuzb rzadowych w zakresie:

- aktualnych zagrozen dla obiektu portowego oraz mogacych wystapic po-

tencjalnie;

- wszelkich aspektow obiektu portowego, wlgczajac w to ruch statkdéw z wy-

korzystaniem obiektu, ktére prawdopodobnie mogg stac si¢ celem ataku;

- konsekwencji ataku na obiekt portowy powodujacych ofiary $miertelne,

zniszczenie mienia, zaklocenia gospodarcze, wlaczajac zakldcenia w sys-
temie transportowym;

- zdolno$ci operacyjnej oraz zamiaréw osob zamierzajacych przeprowadzié

taki atak, a takze rodzajéw mozliwych atakéw na obiekt portowy™.

Stan systemu bezpieczenstwa portdw morskich i obiektéw portowych stanowi
wypadkowa wspoldzialania systeméw i kooperacji struktur podmiotéw specjali-
stycznych, do ktérych na polskich obszarach morskich mozna zliczy¢: System Bez-
pieczenistwa Zeglugi realizowany gtéwnie przez urzedy morskie, a w zakresie serwisu
informacji nawigacyjnej przez Biuro Hydrograficzne MW RP, System Ratownictwa
Morskiego realizowany przez Morska Stuzbe Poszukiwania i Ratownictwa Morskie-
go-SAR, System Ochrony Srodowiska Morskiego stworzony przez urzedy morskie
oraz Morska Stuzbe Zwalczania Zagrozen i Zanieczyszczeth Srodowiska Morskiego
oraz Zintegrowany System ObserwacjiM. Oczywiscie realizacja celow tego systemu
bezpieczenstwa na morzu, ktdrego czescig jest system bezpieczenstwa portéw morskich
i obiektow portowych, odbywa si¢ poprzez okreslone czynnosci charakterystyczne
dla wymienionych systemdéw. Do czynnosci tych zaliczy¢ mozna miedzy innymi:

- monitorowanie zgodnosci ruchu statkéw z przepisami systemow nadzoru

ruchu statkow (VTS™);

- zbieranie i udostgpnianie danych o towarach niebezpiecznych oraz pasa-

zerach przewozonych na statkach morskich;

- monitorowanie statkéw stanowigcych zagrozenie dla zeglugi, bezpie-

czenstwa morskiego i Srodowiska oraz odbieranie raportéw o wypadkach
i katastrofach na morzu;

- monitorowanie dziatan zwigzanych z akcjami kryzysowymi oraz wypadkami

lab katastrofami na morzu;

- koordynacje operacji morskich i zeglugi w przypadku ztych warunkow

pogodowych;

¥ M. Kozub, Strategiczne myslenie o bezpieczefistwie przyszlosci. Paradygmat starych i nowych zagrozen,

[w:] M. Wtlodarczyk, A. Marjanski, Bezpieczernstwo i zarzgdzanie kryzysowe — aktualne wyzwania. Przedsie-
biorczos¢ i zarzgdzanie, t. X, z. 5, L.6dz 2009.

K. Kubiak, A. Makowski, P. Mickiewicz, Polska wobec zagrozenia terroryzmem morskim, Wydawnictwo Trio,
Warszawa 2005, s. 162.

VTS (Vessel Traffic Service) — Stuzba kontroli ruchu — System kontroli ruchu statkéw w rejonach, gdzie na-
tezenie ruchu, skupienie duzej liczby jednostek w waskich przejsciach lub obecnoéé niebezpieczeristw nawi-
gacyjnych stwarza duze zagrozenie kolizji lub wejscia na mielizne. VTS jest ustanawiany przez organ admi-
nistracji panistwa w celu poprawy bezpieczenstwa zeglugi, ochrony srodowiska naturalnego i usprawnienia
ruchu statkow.
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- nadzdr bezpieczenstwa morskiego zwigzanego z badaniami oraz rozpo-

znawaniem i eksploatacja zasobéw mineralnych dna morskiego;

- stworzenie systemu wczesnego ostrzegania w obszarach morskich RP

i systemu monitorowania ochrony portéw morskich;

- utworzenie miejsc schronienia dla statkéw tego wymagajacych lub stwa-

rzajacych zagroZenie16.

Dokonujac zaréwno oceny portu i oceny obiektu portowego, a takze przygo-
towujac adekwatne plany ochrony, nalezy uwzglednia¢ konieczno$¢ relatywnego
postepowania wedtug przewidywanych przez kodeks ISPS pozioméw ochrony.
Pierwszy poziom ochrony, tzw. normalny, to poziom, przy ktérym statki i obiekty
portowe dzialaja normalnie i dla ktérego w kazdym czasie beda utrzymywane
minimalne $rodki ochrony wynikajace z planu ochrony. Drugi poziom ochrony,
okreslany jako podwyzszony, to poziom majacy zastosowanie tak dlugo, jak dtugo
istnieje podwyzszone ryzyko zajscia zdarzenia naruszajacego ochrone i dla ktérego
przez okreslony czas beda utrzymywane odpowiednie dodatkowe $rodki ochrony
wynikajace z planu ochrony. Trzeci poziom ochrony, okreslany jako wyjatkowy,
to poziom majacy zastosowanie przez okres, w ktérym wystepuje prawdopodob-
ne lub bezposrednie ryzyko zajscia zdarzenia naruszajacego ochrone, przy czym
identyfikacja konkretnego celu ataku moze nie by¢ mozliwa. Poziom ochrony 3.
wymaga dodatkowego utrzymywania w ograniczonym czasie srodkéw ochrony
wynikajgcego z planu ochrony. Odczytujac zapisy ISPS w sposéb literalny, moz-
na dojs¢ do wniosku, ze obiektem portowym jest caly port. Jednak jak wskazuje
praktyka, zarzadzajacy portem, postugujac si¢ kryteriami struktury przetadunkow,
funkcjonalnosci rdznych obszaréw portéw, kryterium wlasnosci czy tez wzgledami
ekonomicznymi, dokonuja podzialu portu na obszary portowe, co determinuje spa-
dek kosztow ochrony i angazowania sit i Srodkéw. Na przyktad w porcie gdanskim
wyrozniono dwanascie stacjonarnych obiektow portowych i jeden ruchomy (obej-
muje male jednostki - flote pomocnicza), dzigki czemu w przypadku wystapienia
okreslonych okoliczno$ci naruszajacych bezpieczenstwo uaktywnia si¢ stosowne
sily i srodki wynikajace z planu ochrony dla danego poziomu ochrony wybranego
obiektu portowego lub kilku obiektéw portowych, a nie dla catoéci portu'’.

Policja w porcie morskim

Biorac pod uwage prezentowane powyzej charakterystyki portu morskiego,
a zwlaszcza analize¢ uwarunkowan jego bezpieczenstwa, mozna wyrézni¢ bezpie-
czenstwo portu morskiego jako stricte podmiotu bezpieczenstwa morskiego oraz
bezpieczenstwo portu morskiego jako elementu infrastruktury miasta portowego

16 K. Kubiak, A. Makowski, P. Mickiewicz, Polska wobec zagrozenia terroryzmem morskim, Wydawnictwo Trio,
Warszawa 2005, s. 162.

17 Kodeks ISPS - bezpieczetistwo bez utrudniei w pracy portu, wywiad z D. Biernackim, gléwnym oficerem
bezpieczenstwa Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A., ,Namiary na Morze i Handel”, nr 14-15/635.
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determinowanego zagrozeniami od strony morza, zagrozeniami implikowanymi
niepozadanymi skutkami czynnosci wykonywanych w portach i obiektach porto-
wych oraz uwarunkowanymi czynnikami destabilizujacymi potencjat bezpieczen-
stwa od strony ladu. Zasadniczo przeciwdzialanie zagrozeniom w dwu ostatnich
obszarach, jezeli przekracza potencjal podmiotdéw organicznych portu lub kiedy
mamy do czynienia z naruszeniem porzadku publicznego lub innymi przejawami
z obszaru Kodeksu wykroczen lub Kodeksu karnego, trudno sobie wyobrazi¢
przywracanie akceptowalnego stanu bezpieczenstwa bez udziatu policji. Funkcje
policyjne wobec zagrozen od strony morza realizuje Straz Graniczna, a szczegdlnie
jej Morski Oddzial.

Policja jako umundurowana i uzbrojona formacja stuzgca spoleczenstwu
i przeznaczona do ochrony bezpieczenstwa ludzi oraz utrzymania bezpieczenstwa
i porzadku publicznego realizuje, zgodnie z ustawg o Policji'®, miedzy innymi takie
zadania jak:

- ochrona zycia i zdrowia ludzi oraz mienia przed bezprawnymi zamachami

naruszajgcymi te dobra;

- ochrona bezpieczenstwa i porzadku publicznego, w tym zapewnienie

spokoju w miejscach publicznych oraz w $rodkach publicznego transportu
i komunikacji publicznej, w ruchu drogowym i na wodach przeznaczonych
do powszechnego korzystania.

Natomiast centralnym organem administracji rzadowej, wlasciwym w sprawach
ochrony bezpieczenstwa ludzi oraz utrzymania bezpieczenstwa i porzadku publicz-
nego, jest Komendant Giéwny Policji, podlegly ministrowi wlasciwemu do spraw
wewnetrznych'?, i jest on przetozonym wszystkich funkcjonariuszy Policji®.

Wszelkie dzialania funkcjonariuszy Policji powinny uwzgledniaé¢ zasady
okreslone w przedmiotowym zarzadzeniu. Rozwigzania funkcjonalne uwzgledniaé
musza wlasciwos$¢ rzeczowq i terytorialng organéw Policji, przestrzeganie skody-
fikowanych zasad podejmowania decyzji i wydawania rozkazéw oraz zapewniac,
miedzy innymi, zdolnos¢ struktur Policji do dziatan uporzagdkowanych. Na potrzeby
niniejszego opracowania nalezy wspomnie¢ réwniez o postepowaniu funkcjona-
riuszy Policji w sytuacjach kryzysowych w rozumieniu regulacji obowiazujacych
w Policji, z tego wzgledu, ze port morski stanowi jeden z wrazliwych elementow
powszechnej infrastruktury kryzysowej. Wiodacym aktem prawnym w tym ob-
szarze jest Zarzadzenie nr 23 Komendanta Gltéwnego Policji z dnia 24 wrzes$nia
2014 r. w sprawie metod i form przygotowania i realizacji dziatan Policji w zwigzku
ze zdarzeniami kryzysowymi*'. Definiuje ono pojecie zdarzenia kryzysowego oraz
okresla katalog tych zdarzen.

Ustawa o Policji z dnia 6 kwietnia 1990 r. Dz.U. 1990 nr 30 poz. 179 z pdzniejszymi zmianami.

Art. 5 ust. 1 Ustawy o Policji z dnia 6 kwietnia 1990 r. Dz.U. 1990 nr 30, poz. 179 z pdzniejszymi zmianami.
Art. 5 ust. 2 Ustawy o Policji z dnia 6 kwietnia 1990 r. Dz.U. 1990 nr 30, poz. 179 z péZniejszymi zmianami.
Zarzadzenie nr 23 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 24 wrzeénia 2014 r. w sprawie metod i form przy-
gotowania i realizacji dziatan Policji w zwiazku ze zdarzeniami kryzysowymi (Dz.Urz. KGP, poz. 65z 2014 r.
z pdzniejszymi zmianami).
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Zdarzenie kryzysowe - zdarzenie spowodowane bezprawnymi zamachami
mogacymi sprowadzi¢ niebezpieczenstwo dla zycia lub zdrowia ludzi albo mienia,
charakteryzujace si¢ mozliwoscig utraty kontroli przez podmiot odpowiedzialny
za stan bezpieczenstwa i porzadku publicznego w miejscu zdarzenia albo eskalacji
zagrozenia w stopniu wymagajacym uzycia do ochrony bezpieczenstwa i porzadku
publicznego policjantéw zorganizowanych w oddziaty lub pododdziaty zwarte®.

Nie nalezy stawia¢ znaku réwnosci pomigdzy pojeciami zdarzenie kryzysowe
i sytuacja kryzysowa. Trzeba uzna¢, ze sytuacja kryzysowa jest nastepstwem zda-
rzenia kryzysowego. Tak wiec dzialania Policji skierowane bedg albo na zapobie-
zenie wystapieniu zdarzenia kryzysowego, lub na opanowanie sytuacji kryzysowej
spowodowanej zaistnieniem takiego zdarzenia®.

Skuteczno$¢ dziatania Policji uwarunkowana jest miedzy innymi rodzajem,
zakresem i wiarygodno$cig oraz dostgpnoscig informacji o porcie i czynnikach
budujacych zagrozenie portu morskiego. Tak jak informacje o samym porcie (jego
strukturze, charakterystyce obiektow portowych czy potencjale organicznych pod-
miotow bezpieczenstwa portu) moga stanowic historyczny i aktualny stan informacji
zgromadzonych w systemach bazodanowych czy dynamicznych systemach infor-
magcji o ruchu na morzu i przewozonych towarach, to w okoliczno$ciach celowego
naruszenia stanu bezpieczenstwa portu Policja musi si¢ positkowa¢ informacjami
zdobywanymi ad hoc na potrzeby okreslonej akcji badz operacji policyjne;.

Oczywiscie istniejg bazy o okreslonym zakresie danych, ktore nie s czgscig
systemu bezpieczenstwa portu, jednak policja moze z nich korzysta¢ na biezaco
w celu podniesienia skutecznosci podejmowanych dziatan na terenie portu morskie-
go. Decyzja nr 125 (z p6zn. zm.) Komendanta Gléwnego Policji z 5 kwietnia 2013 r.
w sprawie funkcjonowania Krajowego Systemu Informacyjnego Policji (Dz.Urz.
KGP z 2013 r., poz. 28) wprowadzita z dniem 6 kwietnia 2013 r. nowe przepisy
Komendanta Giéwnego Policji regulujace przetwarzanie informacji oraz zasady
funkcjonowania KSIP. Decyzja ta wydana zostata zgodnie z postanowieniami Roz-
porzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 31 grudnia 2012 r. w sprawie
przetwarzania informacji przez Policje obowigzujacego od 5 stycznia 2013 r. Zgodnie
z tym rozporzadzeniem KSIP jest zestawem zbioréw danych przetwarzanych w sys-
temach teleinformatycznych prowadzonych w Policji ,,do wykonywania czynnosci
w zakresie pobierania, uzyskiwania, gromadzenia, sprawdzania, przetwarzania
i wykorzystywania informacji, w tym danych osobowych, o ktérych mowa w art. 20
ust. 2a i 2b ustawy o Policji”. Nowelizacja Rozporzadzenia z dnia 29 wrze$nia
2015 roku stanowi, ze w KSIP ,,moga by¢ przetwarzane réwniez informacje, w tym
dane osobowe, do ktérych gromadzenia, uzyskiwania i przetwarzania Policja jest
uprawniona na podstawie odrebnych ustaw, jezeli takie przetwarzanie przyczynia si¢

22 §2 ust. 1 pkt 11 Zarzadzenia nr 23 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 24 wrzesnia 2014 r. w sprawie me-
tod i form przygotowania i realizacji dziatan Policji w zwigzku ze zdarzeniami kryzysowymi, Dz.Urz. KGP,
poz. 65z 2014 r. z pdzniejszymi zmianami.

M. Stepinski, Teoretyczne i prawno-organizacyjne uwarunkowania decyzji dowddczych w Policji, Szczytno
2015, s. 14-16.
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do koordynacji informacji oraz efektywniejszej organizacji i realizacji ustawowych
zadan Policji w zakresie wykrywania i $cigania sprawcow przestepstw oraz zapo-
biegania przestepczos$ci oraz jej zwalczania, a takze ochrony zycia i zdrowia ludzi”
KSIP zawiera takie zasoby jak:
- Policyjny Rejestr Imprez Masowych (PRIM),
- System Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWiK),
- rejestr ,,Bron,
- zbidr danych osobowych ,,Licencja’,
- ewidencja kierowcow naruszajgcych przepisy ruchu drogowego.
KSIP to takze wymiana informacji ze zbiorami nienalezacymi do Policji,
takimi jak:
- Centralna Ewidencja Ludnosci, w tym zbiér PESEL i zbiory meldunkowe,
- Centralna Ewidencja Wydanych i Uniewaznionych Paszportdw,
- Centralna Ewidencja Pojazdow,
- Centralna Ewidencja Kierowcéow,
- System Informacyjny Schengen,
- Wizowy System Informacyjny,
- Zintegrowany System Ewidencji Strazy Granicznej,
- Centralna Baza Os6b Pozbawionych Wolnosci,
- Krajowy Rejestr Sadowy,
- Krajowy Rejestr Urzedowy Podmiotéw Gospodarki Narodowej REGON,
- Europejski System Informacji o Pojazdach i Prawach Jazdy,
- system POBYT, w tym z rejestrami w sprawach matego ruchu granicznego.
Decyzja okresla ponadto sposdb powigzania informacji przetwarzanych
w KSIP z bazami Krajowego Centrum Informacji Kryminalnych oraz
Systemem Wspomagania Dowodzenia.

Whioski

W wyniku wzrastajacych znaczenia i roli w realizacji funkcji gospodarczych
portow morskich i obiektéw portowych infrastruktura portowa oraz podmioty
w niej funkcjonujace narazone sg na zintensyfikowane oddziatywanie czynnikéw
mogacych destabilizowa¢ prace portéw morskich. Podejmowanie préb wprowadzania
powszechnych zasad, ktorych respektowanie moze ograniczy¢ prawdopodobienstwo
zagrozen portéw morskich, staje si¢ zatem koniecznoscia, a nie jedynie zabiegiem
usprawniajgcym organizacje portéw morskich. Akty prawne, o randze miedzy-
narodowej, co wynika z otwartosci korzystania z akwenéw morskich, ale réwniez
przepisy prawa krajowego, chronigce suwerenny fad poszczegdlnych panstw, musza
by¢ z jednej strony skuteczne i powszechnie akceptowalne w kontekscie potrzeby
ochrony portéw morskich i obiektéw portowych, ale przede wszystkim muszg bra¢
pod uwage gtéwny cel istnienia portéw morskich. Zatem budowa sprawnego systemu
ochrony portéw morskich nie moze destabilizowa¢ mozliwosci sprawnej logistycz-
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nej, w tym spedycyjnej, obstugi towaréw transportowanych droga morska. Z tego
powodu najprawdopodobniej tak ksztaltowany jest fad prawny, aby rownoczesnie
objac jego oddzialywaniem wszystkich korzystajacych z ustug instytucji portu oraz
zarzadzajacych portami, ktérym powinno oddac¢ si¢ szerokie kompetencje w za-
kresie zindywidualizowanej implementacji zapiséw konwencji oraz ustaw. Wydaje
sie, ze wlasnie od kompetencji i sprawnosci organizacyjnej zarzadzajacych portami
zalezy rzetelna i wiarygodna ocena zagrozen portéw morskich i obiektéw portowych,
a nastepnie adekwatna budowa planéw ochrony portéw i konsekwentny dobér kadr
oraz systemow szkolenia i ¢wiczenia przyjetych zalozen bezpieczenstwa portow.
Kolejnym czynnikiem warunkujacym skutecznos¢ systeméw ochrony portéw mor-
skich jest odpowiedni dobdr oso6b zarzadzajacych portami, oséb odpowiedzialnych
za ich bezpieczenstwo. Determinantem o podobnej istotnosci dla ochrony portow
morskich i obiektéw portowych wydaje sie by¢ tworzenie odpowiedniego klimatu
i Srodowiska rozwoju gospodarki morskiej, w tym portowe;.
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THE INFORMATIONAL SUPPORT FORTHE POLICE ACTIVITIES
INTHE SEA PORT

Abstract. The aim of the study is to analyze the determinants of the effectiveness of the police ac-
tivities in the circumstances of materialized threats in ports and port facilities. An additional aim is
the presentation of factors influencing security domains of the sea ports and port facilities resulting
from localization of the intermodal ports, the connections of a wide variety of physical environments,
and especially the mass nature of economic phenomena entailing possible violations of international
and national legal standards. In this context, essential problem formulation stems from the question:
What information and its deliberate extraction is necessary to determine the effectiveness of the police
activities in seaports and port facilities?

Keywords: state maritime security, seaport safety, police active.






