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OPINIA PRAWNA
w sprawie skutkow likwidacji statku pozarniczego .STRAZAK 14" Portowej
Strazy Pozarnej ZMPG S.A. w Gdyni , w kontekscie zakladanych przez Urzad
Morski w Gdyni zmian par. 15 pkt 2 Zarzadzenia porzadkowego nr 5 Dyrektora
Urzedu Morskiego  w Gdyni z dnia 8 pazdziernika 2002 roku.

Dzialajac na zlecenie Ogolnopolskiego Zwigzku Zawodowego Oficerow i
Marynarzy w Gdyni , przedstawiam nastepujace stanowisko prawne, w odniesieniu
do wymienionego w tytule opinii, zagadnienia :

I.Uwagi wstepne.

Autor niniejszego opracowania nie odnosi si¢ w nim do kwestii technicznych
ochrony przeciw-pozarowej i ekologicznej na obszarach morskich i w portach. Poza
ramami opinii pozostaje mozliwos¢ adaptacji holownikéw na statki pozarnicze iich
przydatnosé do przejecia w peinym zakresie zadan statkow pozarniczych. Pominigto
tu réwniez ewidentne istnienie powaznych zagrozen w tym przedmiocie , co
powinno by¢ przedmiotem odrebnych merytorycznych analiz , zleconych przez
administracje morska w aspekcie zobowiagzan migedzynarodowych nalozonych na
Polske

ILKwestia zmiany przepisow par.15 pkt 2 zarzadzenia porzadkowego nr 5
Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 8 paZdziernika 2002 roku nie jest
nowym problemem.

Przeto niezbedne jest tu krotkie odniesienie si¢ do aspektow natury historycznej
problemu zmian przepisow portowych i ostatnich wydarzen z tym zwigzanych.
Moim zdaniem , ze znanych okolicznosci faktycznych sprawy wynika, ze Urzad
Morski w Gdyni, dzialajac bez jakiejkolwiek analizy prawnej imerytorycznej w
zakresie zabezpieczenia pozarowego, podejmuje kolejna, dowolna i bezpodstawng
prébe obnizenia standardow bezpieczeristwa w portach Gdynia i Gdarisk .

Nie jest znany material badawczy, na jakim Urzad Morski opiera swoje oryginalne
wizje obligatoryjnej ochrony i walki z zagrozeniami obszarow portowych - morskich
w aspekcie stricte pozarowym i ekologicznym ( ochrona srodowiska przed
szkodliwymi konsekwencjami transportu /przetwarzania : substancji chemicznych ,
materialéow niebezpiecznych, sprzetu wojskowego ) , w Swietle obecnych dos¢



kategorycznych ,rygoréw bezpieczenistwa zeglugi i bezpieczenistwa mieszkaricow
miast portowych.

Wolg terenowej administracji morskiej jest obecnie zamiar zastgpienia w
porcie Gdynia ( a docelowo zapewne i w porcie Gdarisk ) statkéw pozarniczych
holownikami , ktére majg by¢ odpowiednio adaptowane réwniez do petnienia zadar
statkow pozarniczych. To cel dorazny, jednak nie ostateczny jezeli sie pamigta o
poprzednich krokach gdyriskiej administracji morskiej, w tym zakresie.

W zwiazku ze zdecydowanym protestem Ogoélnopolskiego Zwiazku
Zawodowego Oficeréw i Marynarzy przeciwko tego rodzaju dzialaniom , dnia 31
stycznia 2011 roku doszio do spotkania w Urzedzie Morskim , pod patronatem Pani
Minister kpt. zw. Anny Wypych Namiotko , , w sprawie likwidacji statku
pozarniczego w Gdyni w kontekscie zarzadzenia nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego
w Gdyni ” ( vide : zaproszenie z 18 stycznia 2011 roku ).

Na tym spotkaniu zaréwno Dyrektor Urzedu Morskiego , jak i odpowiedzialny za
bezpieczefistwo przeciwpozarowe inspektor Bialik nie przestawili jakiegokolwiek
racjonalnego uzasadnienia ( poza brakiem funduszy na remont ,Strazaka 14 ” - co
nie jest kwestia merytoryczng ) a ich argumentacja w tym przedmiocie powaznie
godzi w zasady logicznego rozumowania.

Podobnie rzecz ma sie z wywodem Kapitana Portu Gdynia , ktéry stwierdzil , Ze nie
potrzebuje on zadnej ekspertyzy w przedmiocie mozliwosci i zasadnoéci zastapienia
statkow pozarniczych przez holowniki.

Jak wida¢, dos¢ oryginalne s te wywody ex capita jakoby likwidacja statkow
pozarniczych i zastapienie ich holownikami mogta zapewnic realizacje wszystkich
funkeji i zadan statkéw pozarniczych, wymaganych w obowigzujacym stanie
prawnym.

Jasnego stanowiska nie zaprezentowali przedstawiciele Paristwowej Strazy Pozarnej.
Natomiast Komendant Portowej Strazy Pozarnej ZMPG S.A. zaakceptowat projekt
zmian , takze nie uzasadniajac merytorycznie swego stanowiska.

IIL.Proba zmiany zapisow zarzadzenia porzadkowego nr 5 Dyrektora Urzedu
Morskiego w Gdyni z dnia 8 pazdziernika 2002 roku zostala podjeta juz przez Urzad
Morski w Gdyni w roku 2006 . Woéwczas zamiarem Dyrektora Urzedu bylo
wyeliminowania asysty statku pozarniczego w porcie przy obstudze
zbiornikowcéw z ladunkiem niebezpiecznym. Ta proba zakonczyla sie
niepowodzeniem i Dyrektor Urzedu jakby odstapil ograniczenia zakresu dzialania
statku pozarniczego. Jak sie okazalo, nie na diugo.

Ponowna inicjatywa Urzad Morski w Gdyni wykazal sie w 2009 roku. Ze znanej
dokumentacji problemu zmian zarzadzenia porzadkowego w zakresie ograniczania
zakresu ochrony przeciwpozarowej i ekologicznej wynika, ze juz wowczas
zaplanowano obnizenie rygoréw okreslonych w par.3 pkt 10 i par. 15 Zarzadzenia.



Pretekstem do tej zmiany mialo by¢ ustalenie innego okreslenia pojecia ,asysta
statku pozarniczego” niz dotychczasowa, przez ograniczenie zasiegu asysty oraz
rezygnacje z asysty statku pozarniczego podczas postoju zbiornikowea.

zamiar Dyrektora Urzgdu Morskiego w Gdyni spotkat sie wowczas z wieloma
negatywnymi i zdecydowanie krytycznymi pisemnymi opiniami i wystapieniami ,
miedzy innymi, takich instytucji , jak : Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A. (
wystgpienie z dnia 28.02.2006, 15.10.2009 ), Przedsiebiorstwo Przeladunku Paliw
Piynnych ,NAFTOPORT” sp. z o.0. ( stanowisko z dnia 7.10.2009 )
Migdzyzakladowa Komisja Koordynacyijna Niezaleznego Samorzadnego Zwiazku
Zawodowego ,SOLIDARNOSC” ( wystapienie z dnia 28.09.2009 ), Wolny Zwiazek
Zawodowy Pracownikéw Gospodarki Morskiej przy Zarzadzie Morskiego Portu
Gdansk S.A. ( wystapienie z dnia 30.09.2009 ), Morska Straz Pozarniczo-Ratownicza
sp. z 0.0. w Gdarnsku ).
Przeciwko projektowanym zmianom wypowiedzial sie réwniez Kapitan Portu
Gdansk , precyzujac swoje stanowisko w swoim pismie skierowanym do Urzedu
Morskiego w Gdyni.
Argumenty znajdujgce si¢ w wymienionych wystapieniach , kwestionujace te
zamierzenia Dyrektora Urzedu Morskiego, byly niezwykle powazne i takimi
pozostaja w dniu dzisiejszym .
Maja one na celu utrzymanie niezbednych i koniecznych , dotychczasowych
standardow bezpieczenstwa zeglugi, bezpieczenistwa ruchu zbiornikowcow w
portach Gdynia i Gdarisk.
Urzad Morski zrezygnowat wowczas z proby nowelizacji wobec tych zdecydowanie
negatywnych opinii i stanowisk , zarzucajacych brak podstaw do obnizenia
standardéw bezpieczeristwa w portach polskich w zakresie bezpieczerstwa przeciw
pozarowego i odstgpienia od asysty statku pozarniczego podczas wejscia , pobytu i
wyjécia z portu zbiornikowca. Nizej podpisany dwukrotnie sporzadzal opinie
prawna , ktérych wypowiadal sie przeciwko tego rodzaju ,inwencji” Urzedu
Morskiego, co jest znane Urzedowi .

Mimo to , obecnie Dyrektor Urzedu Morskiego , po raz trzeci zmierza do tego
samego z pomocg Zarzadu Morskiego Portu Handlowego S.A. w Gdyni, pod innym
pretekstem - likwidacji statku pozarniczego ,STRAZAK 14 ” . W istocie zmierza do
likwidacji statkéw pozarniczych w Gdyni i zapewne , docelowo , w Gdansku.

Dla porzadku nalezy tu zwroci¢ uwage na wystapienie Dyrektora Urzedu
Morskiego z dnia 11 stycznia 2010 roku do Ministra Spraw Wewnetrznych i
Administracji, wskazujagce na koniecznosé nowelizacji ustawy o ochronie
przeciwpozarowej.  Spotkalo si¢ to z negatywna odpowiedzia Dyrektora
Departamentu MSWiA ( pismo DaiN-III-5505-3-483/10) . Jednak w pisSmie tym
zasadnie zwrécono uwage na kompetencje Dyrektora Urzedu Morskiego,



wynikajace z art. 37 ustawy o bezpieczenistwie morskim , jak i na wiasciwosé
Ministra Infrastruktury w tym zakresie .

Jednak dla niniejszej oceny prawnej podstawowe znaczenie ma stwierdzenie, mimo
aprobaty dla stalej instalacji gasniczej , ze : ~zaprojektowane uszczuplenie ochrony
przeciwpozarowej o asyste statku przeciwpozarowego moze spowodowaé , w
zaleznosci od rozwoju sytuacji zagrozenia , mniejsza skutecznos¢ reagowania na
pojawiajacy sie pozar”.

W tych okolicznosciach nie sg jasne podstawy faktyczne i prawne dla zamierzen
administracji morskiej , ktérych rezultatem nie jest zwiekszenie wymogow i stanu
bezpieczenstwa w portach Gdynia , Gdarisk , a jedynie ich obnizenie, jakby wskutek
naciskow Zarzadow Portow , armatorow.

IV. Stan prawny w zakresie ochrony przeciwpozarowej na obszarach morskich i w
portach morskich nie jest jednolity i brak jest spojnej i pelnej regulacji prawnej
odnoszacej si¢ do tego podstawowego elementu bezpieczenistwa portow , i jego
ochrony. Stad tez problem bezpieczeristwa pozarowego w portach i na obszarach
morskich nalezy rozpatrywa¢ w dwoch aspektach : obowigzujacego porzadku
prawnego i jego zmian de lege ferenda.

Nie powinno budzi¢ watpliwosci to, ze omawiane przedstawione zagadnienie jest
jedynie fragmentem problematyki bezpieczeristwa zeglugi, bezpieczenstwa ruchu
statkow ( statkéw pasazerskich-krazownikéw, zbiornikowcow , chemikalioweéw.. )
w portach ( nie tylko takich jak : Gdynia, Gdansk , Szczecin - Swinoujscie ) i
obszarach morskich oraz ochrony srodowiska.

Obowiazki w tym zakresie maja charakter publiczno-prawny i jako takie , przede
wszystkim  obcigZzajg Panstwo - a zatem administracje morska - ale rowniez
podmioty zarzadzajace portami oraz ich uzytkownikéw , niezaleznie od ich woli.
Jest to, miedzy innymi , logiczng konsekwencja ratyfikowania przez Polske
miedzynarodowych konwencji , sposrod ktorych nalezy wymieni¢ , miedzy innymi :
SOLAS, MARPOL, Konwencja ONZ o prawie morza.

Konwencje te, podobnie jak i inne umowy miedzynarodowe , z mocy art. 91 i art.87
Konstytucji RP obowiazuja na terenie Kraju jako bezposrednio stosowane . Doda¢
trzeba, ze umowa miedzynarodowa ratyfikowana za uprzednig zgoda wyrazona w
ustawie , ma pierwszenistwo przed ustawa , jezeli tej ustawy nie da sie pogodzié z
Umows. .

W wykonaniu zobowigzann miedzynarodowych okreslonych w w/w konwencjach
migdzynarodowych ksztattowat sie aktualny porzadek prawny w RP w odniesieniu
go gospodarki morskiej , czego wyrazem sa akty normatywne rangi ustawowej,
rozporzadzenia i zarzadzenia dyrektoréw urzedéw morskich. Takimi aktami
normatywnymi s , miedzy innymi :



1)Ustawa o bezpieczeristwie morskim z 9 listopada 2000 ( Dz.U.109, poz.1156 z poZn.
Zmianami);

2)Ustawa z 16 marca 1995 o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki (Dz.
U. Nr 47, poz. 243, z 2000 r. Nr 109, poz. 1156, z 2001 r. Nr 111, poz. 1197 i Nr 125,
poz. 1368 oraz z 2002 r. Nr 166, poz. 1361) ;

3)Ustawa o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej
(Dz.U.z 1991 r, Nr 332, poz131 z p6ézn. zmianami ), wedlug  ktorej zadania
administracji rzadowej w zakresie zwigzanym z korzystaniem z morza wykonuje
administracja morska;

4)Ustawa z dnia 4 wrzesnia 2008 r. o ochronie zeglugi i portow morskich(Dz. U. z
dnia 23 wrzesnia 2008 r.)

6)Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji i
sposobu zwalczania zagrozen i zanieczyszczeri na morzu :

7)Zarzadzenie nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego z dnia 8 pazdziernika 2002 w
sprawie bezpieczenistwa ruchu i postoju zbiornikowcow przewozacych fadunki
niebezpieczne;

8)Zarzadzenie Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni nr 12 z dnia 14 czerwca 2005-
przepisy portowe ;

9)Rozporzadzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31
marca 2004 r. w sprawie wzmocnienia ochrony statkow i obiektow portowych (Dz.
Urz. UE L 129 2 09.04.2004, str. 6; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t.
8, str. 74), zwanym dalej "rozporzadzeniem (WE) nr 725/2004",

Wszystkie z wymienionych przepisow ( oczywiScie roznej rangi ) stanowia
odpowiednio lex specialis w odniesieniu do innych regulacji krajowych i jako takie
maja priorytet z uwagi na przedmiot ich regulacji prawnej , w odniesieniu do innych
aktow normatywnych, ktére majg tu jedynie charakter komplementarny,
uzupelniajacy.  Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni przeoczyl i te waina
okolicznos¢ w swoich planach nowelizacji Zarzadzenia nr 5 .

W zakresie bezpieczenstwa przeciwpozarowego Polsce obowigzuje ustawa z dnia 24
sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. Nr 81, poz. 351, z 1994 r, Nr
27, poz. 96 1 Nr 89, poz. 414, z 1996 r. Nr 106, poz. 496, z 1997 r. Nr 111, poz. 725 i Nr
121, poz. 770 oraz z 1998 r. Nr 106, poz. 668 i Nr 162, poz. 1126) . Jednak w posiada
ona luke prawng w odniesieniu do bezpieczeristwa pozarowego z portach
morskich, ochrony portéw i dla bezpieczenstwa zeglugi na torach wodnych.

Dotad nie ustalono zakresu, charakteru i mocy obowiazujacej regulacji z ustawy o
ochronie przeciwpozarowe; w odniesieniu do w/w aktow prawnych
konwencyjnych , jak i krajowych.



Wedlug art. 13 ust.2 ustawy o ochronie przeciwpozarowej , udzial jednostek
ochrony przeciwpozarowej w dzialaniach ratowniczych w transporcie morskim i
lotniczym odbywa si¢ wedlug zasad okreslonych w odrebnych przepisach.
Zaréwno gramatyczna jak 1  systemowa wykladnia prawa prowadzi do
nieodpartego wniosku , ze :

aJustawa o ochronie przeciwpozarowej nie jest lex specialis dla regulacji zagadnier ,
bezpieczetistwa w porcie takze w odniesieniu do zbiornikowea,

bjustawa ochronie przeciwpozarowej nie dotyczy transportu morskiego , w tym
takze transportu dokonywanego z uzyciem zbiornikowcéw.

c)ustawa o ochronie przeciwpozarowej nie przeciwstawia sie odmiennej regulacji
zagadnien objetych jej trescia, przepisami odrebnymi, szczeg6lnymi.

Zatem wywodzenie przez Urzad Morski , jakoby utrzymanie obowigzku asysty
zbiornikowcow, co podniesiono takze na spotkaniu 31 stycznia 2011 roku,byto
sprzeczne z art. 8 ustawy o ochronie przeciwpozarowej jest pozbawione podstaw.
Logiczne jest , ze to nie art. 8 ustawy o ochronie przeciwpozarowej przesadza
charakter prawny ,, ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej ” w porcie , kreujgc
jej dobrowolnosé, ale art.37 ust. 3 pkt 2 ustawy o bezpieczenstwie morskim dajacy
organowi administracji morskiej takie prawo , z ktorego racjonalnie korzystano do
czasu przedstawienia propozycji zmiany wymienionych wyzej przepisow
Zarzadzenia nr 5, w tym réwniez do nakazania korzystania z ustug portowych.
Skoro wobec tresci art. 13 ust.2 tej ustawy , réwniez udzial w dzialaniach
ratowniczych jednostek innych niz jednostki ochrony przeciwpozarowej odbywa sie
wedlug zasad okreslonych w odrebnych przepisach, mozna i nalezy to odnieéé do
jednostek portowej strazy pozarnej.

Tymi odr¢bnymi przepisami, o jakich mowa w art. 13.ust.2 ustawy o ochronie
przeciwpozarowej sa zarowno postanowienia ustawy z dnia 9 listopada 2000 o
bezpieczenstwie morskim ( DzU109, pozl1156 z p6zn. zmianami), jak i
Zarzadzenie nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego, wydane na podstawie art. 37 tej
ustawy, co powinno by¢ bezsporne.

Wedlug art. 37 ust.3 ustawy , wlasciwy terytorialnie dyrektor urzedu morskiego
okresla w aktach prawa miejscowego w szczegolnosci sprawy dotyczace :
1)bezpieczeristwa ruchu statkow,

2)korzystania z uslug portowych majacych znaczenie dla bezpieczenistwa
morskiego, >

3)utrzymania porzadku w portach.

Kompetencje organéw administracji morskiej ( naczelnego organu
administracji morskiej i terenowych organéw administracji morskiej ) zostaly
okreslone w art. 42 ustawy z dnia 21 marca 1991 ( z p6zn. zmianami ) o obszarach
morskich i administracji morskiej. Miedzy innymi , nalezy do nich:




1)bezpieczenistwo zeglugi morskiej,

2)obrona portéw morskich i zeglugi morskiej,

3)ochrony srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami,

4)nadzér przeciwpozarowy w polskich obszarach morskich oraz portach morskich
1 przystaniach.

Wszystkie te dziedziny maja scisty zwiazek i obejmuja ochrong przeciwpozarowa
oraz jej organizacje , jak rowniez ratownictwo rozumiane sensu largo.

Z mocy i tej ustawy nadzér nad przestrzeganiem tych zadan sprawujg dyrektorzy
urzedoéw morskich, ktérzy sa uprawnieni do wydawania przepiséw w formie
zarzadzen dyrektora urzedu morskiego.

Zatem nie powinno ulega¢ watpliwosci chociazby to, ze w aspekcie
bezpieczenistwa te normy prawne stanowia lex specialis  wobec ustawy
przeciwpozarowej, podobnie jak przepisy Rozporzadzenia Ministra Gospodarki z
dnia 21 listopada 2005 w sprawie warunkéw technicznych , jakim powinny
odpowiadac bazy i stacje paliw plynnych, rurociagi przesylowe dalekosiezna stuzace
do transportu ropy naftowej i produktow naftowych i ich usytuowanie .

V.Ewidentne jest to , ze przepisy tej ustawy o ochronie przeciwpozarowej nie
przeciwstawiaja si¢ dotychczasowym uregulowaniom zawartym w  tresci
Zarzadzenia nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego.

Jednak zakres regulacji tej ustawy nie normuje wprost sprawy bezpieczeristwa w
portach , aczkolwiek jej tematyka jest niekiedy zblizona do istoty ochrony portow,
bezpieczenstwa zeglugi. Wedlug art. 11 art. 2 ustawy, ochrona przeciwpozarowa
polega na realizacji przedsiewzie¢ majacych na celu ochrone zycia, zdrowia, mienia
lub srodowiska przed pozarem, kleska Zywiolowa lub innym miejscowym
zagrozeniem . Natomiast bezpieczenstwo w portach obejmuje sensu largo
kompleksowo wszystkie zagadnienia z tym zwiazane ,w tym roéwniez ochrone
przeciwpozarowa.

Z kolei przypomnie¢ trzeba , ze Urzad Morski , wnoszac dosé kategorycznie
propozycje zmian , ktore budza podstawowe i powazne watpliwosci powinien byt
rozwazyc rowniez obligatoryjng tres¢ przepiséw ustawy z dnia 4 wrzeénia 2008 r.
0 ochronie zeglugi i portéw morskich (Dz. U. z dnia 23 wrzesnia 2008 r.) , zgodnie z
ktora dyrektor urzedu morskiego jest podmiotem obowiazanym do dzialan w
zakresie ochrony Zeglugi i portéw i jako taki ma , miedzy innymi ,prawo
wprowadzania poziomu ochrony 2 dla portu lub obiektu portowego. Nie ma to
miejsca.



Ustawa z dnia 4 wrzesnia 2008 r. o ochronie Zeglugi i portow morskich stanowi
jeden z istotnych elementéw w systemie normatywnym regulujacym
bezpieczenstwo morskie , bezpieczenstwo zeglugi. Ma to réwniez znaczenie dla
niniejszych rozwazan. Ustawa ta okresla zasady ochrony zeglugi morskiej i
portow morskich (art.1 ), w tym ochrony Zycia i zdrowia os6b znajdujacych sie na
terenie portow morskich, obiektow portowych lub na statkach, zgodnie z
wymaganiami okreslonymi w:

1) Migedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, sporzadzonej w
Londynie dnia 1 listopada 1974 r. wraz z Protokolem dotyczacym
Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie 2zycia na morzu, 1974,
sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. oraz z 1986 r. -Konwencja
SSOLAS";

2) Miedzynarodowym kodeksie dla ochrony statkéw i obiektéw portowych,
przyjetym w dniu 12 grudnia 2002 r. Rezolucja Nr 2 Konferencji Umawiajacych
sig¢ Rzadow-Stron Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie Zycia na
morzu, 1974 (Dz. U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016), zwanym dalej "Kodeksem ISPS";

3) rozporzadzeniu (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31
marca 2004 r. w sprawie wzmocnienia ochrony statkéw i obiektow portowych
(Dz. Urz. UE L 129 z 09.04.2004, str. 6; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne,
rozdz. 7, t. 8, str. 74), zwanym dalej "rozporzadzeniem (WE) nr 725/2004".

Ustawa reguluje rowniez sprawy ochrony statkow i obiektow portowych w zakresie
nieobjetym przepisami rozporzadzenia (WE) nr 725/2004.

Szczegolowe omowienie przepisow tej ustawy , podobnie jak i innych wyzej
wymienionych aktéw prawnych krajowych i miedzynarodowych , wykracza poza
ramy tego opracowania. Przepisy ustawy stosuje sie do statkow, platform
wiertniczych, obiektéw portowych obstugujacych statki i portéw morskich, na
terenie ktorych znajduja si¢ obiekty portowe.
Wprawdzie przepisy tej ustawy nie majg zastosowania do statkdw pelniacych
specjalng stuzbe panstwows , jednak odnoszg sie do portow i obiektow portowych
zobligowanych do spelniania rygoréw bezpieczenstwa.
Ustawa okresla istotne kompetencje i obowiazki zarowno dla administracji , jak i dla
podmiotu zarzadzajacego portem.
Dyrektor wlasciwego urzedu morskiego posiada liczne kompetencje /obowigzki
(art.4 ustawy o ochronie portow i zeglugi ) , sposrod ktorych nalezy wymienic :

a) realizacja zadan organu ochrony portu,

b) opracowanie oceny stanu ochrony portu lub obiektu portowego,

c) zatwierdzania planu ochrony obiektu portowego,

d) Jopracowania i sprawowania nadzoru nad wdrozeniem planu ochrony portu,



e) wspotdzialania z PFSO, CSO, Straza Graniczng, Policja, Pafistwowa Straza
Pozarng oraz Stuzba Celng w celu realizacji, w sposob okreslony w ustawie,
ochrony zeglugi i portow,

Natomiast zarzadzajacy portem posiada obowigzki zakresie:

a) realizacji ochrony na obszarze portu, w sposob okreslony w ustawie i w planie
ochrony portu,

b) wdrozenia planu ochrony portu,

) wspoldzialania z organem ochrony portu i z oficerem ochrony portu,

e) wspoldziatania z PFSO, CSO, Strazg Graniczna, Policja, Panstwowa Straza
Pozarng oraz Stuzba Celng w celu realizacji, w sposob okreslony w ustawie,
ochrony na obszarze portu oraz zapewnienia im warunkéw do
wykonywania obowiazkéw stuzbowych.

Dla niniejszej sprawy istotne znaczenie ma obowiazek zarzadzajacego portem w
zakresie zapewnienia Panstwowej Strazy Pozarnej warunkow do wykonywania
obowigzkéw stuzbowych.

Podobne obowiazki nalozono na podmiot zarzadzajacy obiektem portowym .
Kazdy z tych podmiotéw ( dyrektor urzedu morskiego, zarzadzajacy portem ,
zarzadzajacy obiektem portowym ) jest zobowiazany do wspoldzialania z
Panstwowa Straza Pozarna.

W przepisie tym ( art. 4 ) cyt. ustawy brak tu jest wymogu wspoldziatania z
innymi strukturami ,Strazy Pozarnej, co jest podstawowa istotng wada ustawy. Nie
jest jasne , czy administracja morska miata wplyw na tresc tej ustawy na etapie jej
projektu. Jezeli jednak tres¢ ustawy konsultowano z urzedami morskimi i
Ministerstwem Infrastruktury , to na tych organach spoczywa odpowiedzialnos¢
za te powazng luke prawna.

Jednak w swietle przepisoéw tej ustawy o ochronie zeglugi i portow ewidentne jest ,
ze Straz Pozarna ( termin uzyty tu zostaje jako okreslenie zbiorcze ) jest istotnym
elementem bezpieczeristwa w portach i ani zarzadzajacy portem , ani Dyrektor
Urzgdu Morskiego w Gdyni nie ma prawa godzi¢ w istniejacy system
bezpieczenstwa ijego rygory ( w zakresie ochrony przeciwpozarowej i zagrozen
ekologicznych ) , zwlaszcza gdy nie jest on doskonaly a Panistwowa Straz Pozarna ,
ku swemu zadowoleniu nie posiada Zadnego statku pozarniczego.

Juz na tym tle dzialania administracji morskiej w celu likwidacji statku pozarniczego
~STRAZAK 14" budza powazne watpliwosci co do ich zasadnosci i zgodnosci z
prawem.



Malo tego , ewidentna jest sprzecznoé¢ domniemanego celu nowelizacji z
zastosowang metody. Otéz Urzad Morski w Gdyni zmierza do zmiany przepisow
poprzez likwidacje statkéw pozarniczych w porcie Gdynia i wykluczenie asysty
statku pozarniczego podczas pobytu zbiornikowca w porcie.

Pozbawiony logiki jest wiec poglad administracji morskiej aby mogto to skutkowac
w utrzymaniu dotychczasowych standardow bezpieczenstwa tym bardziej , ze
Urzad Morski nakazuje aby ,dla terminali przyjmujacych statki z ladunkami
pozarowo niebezpiecznymi w portach morskich nalezy zastosowaé zaostrzone
warunki ochrony przeciwpozarowej ”.,

Coz , oryginalna metoda zaostrzenia standardéw przez ich obnizenie jest zatem
osobliwoscia nie tylko na skale lokalng . Jest to tym bardziej interesujace, jesli
zwazyC, ze powolywany przez Urzad Morski , art. 4 ustawy o ochronie
przeciwpozarowe] byl dotgd 4-krotnie nowelizowany, jednak zawsze w kierunku
faktycznego zaostrzenia warunkoéw, co takze nie znalazto rzetelnego odniesienia sie
przez ten organ .

Brak jest podstawowej informacji i wyjasnienia, jak zatem proponowane przez
administracje morska zmiany wplywaja na tresé i cel kodeksu ISPS w zakresie
zarzadzanie bezpieczenstwem w portach ?

To pytanie caly czas wymaga odpowiedzi i stanowiska Dyrektora Urzedu
Morskiego.

VI.Wymogi bezpieczenstwa zeglugi w portach Gdynia i Gdarisk powinny
uwzglednia¢ rowniez wzmozony ruch i potrzeby bezpieczeristwa statkow
pasazerskich , jak i zbiornikowcow, chemikaliowcow ...

Jak juz wykazano , przyjecie przez Polske Konwencji SOLAS i w konsekwendj,
Migdzynarodowego Kodeksu Bezpieczenstwa Statkow i Portéw ( ISPS) naktada na
Panistwo, na administracje morska , na zarzadzajacych portami i zarzgdzajacych
obiektami portowymi , obowigzkéw takze w zakresie planéw ochrony obiektu
portowego ( k1.16.61 ), deklaracji zgodnosci obiektu portowego (k1.16.62 ) , szkolen
alarméw probnych i éwiczen w zakresie ochrony obiektu portowego (k1.18).

W tych dzialaniach swoje wazne miejsce posiada ochrona przeciwpozarowa i jej
jednostki plywajace.

Jak zdaje si¢ wynika¢ z wypowiedzi Kapitana Portu Gdynia, decyzja o zamiarze
likwidacji statku pozarniczego ,STRAZAK - 14 “ zostala juz podjeta , tak jak i o
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zastapieniu tego statku holownikiem, wbrew podniesionym juz zastrzezeniom i
okolicznosciom.

Przeto  zarzuca sie , Ze administracja morska i zwolennicy ,reformowania” stuzb
pozarniczych nie rozwazyli zdecydowanie odmiennych funkcji statku
pozarniczego i funkcji holownika , koniecznym uwzglednieniem odmiennosci
konstrukcyjnej i stalego wyposazenia tych roznych typow statkow.

Urzad Morski w Gdyni dla wsparcia swego blednego zamiaru likwidadji statku
pozarniczego kwestionuje efektywnosc i zdatnosé , STRAZAKA 14 ,, do stuzby ze
wzgledu na wiek - 34 lata.

Nawet , gdyby uzna¢ taki wywod za zasadny, co jest nieporozumieniem |,
zastanawiajace jest dlaczego dokonano w ostatnim czasie licznych i kosztownych
modernizacji  ( ponad 1.5 miln zlotych ) w ostatnich latach , ktére to zostaly
poczynione na tym statku , czynigc go w pelni sprawng jednostka ratowniczo-
gasnicza , statkiem pozarniczym , ktory jest zdolny do wykonywania swoich zadar
nawet w ekstremalnych warunkach.

,STRAZAK 14 ,, posiada aktualng karte bezpieczenstwa, ktora sie konczy w miesiacu
maju 2011 roku. Zawarte w niej ograniczenia co do plywania w warunkach silnych
wiatrow sa podyktowane jedynie wzgledami kosztow dodatkowego wyposazenia i
dodatkowych przegladow. Jej zdecydowang i wysoka dzielnoéé morska potwierdza
ilos¢ pozytywnych akcji a ostatnia z nich miala miejsce dnia 5 lutego 20011 roku,
kiedy to w ramach éwiczen, jednostka ,STRAZAK-14” wyprowadzala na rede
statek i przeprowadzala ¢wiczenia przy wietrze w porywach siegajacych 112
km/godz., tojest11 0w skali Beauforta.

Zestawienie w/w modernizacji w okresie poprzednich 3 lat zostalo przekazane
Pani Minister , co budzi nadzieje na rozwazenie i tego aspektu proby likwidaci
statku ,STRAZAK 14 ” , takze w $wietle zasadnosci tego rodzaju wydatku. W
zalgczeniu przesylam zestawienie modernizacji dokonanych w ostatnich 3 latach.
Zarzut jakoby statek pozarniczy w porcie Gdynia byt statkiem starym i nie
nadajacym sie do plywania jest o tyle grozny , Ze statki pozarnicze w Gdarisku ,
Szczecinie czy Swinoujsciu pochodza z tego samego okresu . Jest to jakby preludium
do ich totalnej likwidacji i unicestwienia profesjonalnych morskich stuzb
pozarniczych, pod pretekstem wieku statkéw pozarniczych .

VIL. Z pola widzenia administracji morskiej nie powinny znikna¢ zagadnienia
uregulowane rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie
organizacji i sposobu zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na morzu.
Rozporzadzenie to okresla, miedzy innymi :
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1) spos6b organizacji zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na polskich obszarach
morskich:
2) jednostki organizacyjne wspoétdziatajace w zakresie zwalczania zagrozeri na
morzu z Morskg Stuzbg Poszukiwania i Ratownictwa, zwana dalej "Stuzba SAR";
3) podmiot wilasciwy do opracowania krajowego planu zwalczania zagrozen i
zanieczyszczen srodowiska morskiego, zwanego dalej "Krajowym Planem", i jego
elementy skladowe;
4) zadania organow administracji morskiej w zakresie funkcjonowania systemu
zwalezania zanieczyszczen na morzu;
5) zadania i uprawnienia Stuzby SAR w organizowaniu i koordynowaniu akcji
zwalczania zagrozen lub zanieczyszczen na morzuy;
W przypadku koniecznosci wynikajgcej z potrzeb akcji zwalczania zanieczyszczen,
Stuzba SAR wspoldziala z jednostkami organizacyjnymi :
1) krajowego systemu ratowniczo-gasniczego Patistwowej Strazy Pozarnej;
2) Marynarki Wojennej;
3) Strazy Granicznej;
4) Policji;
5) Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej;
6) innymi - okreslonymi w Krajowym Planie.

Wprawdzie nie odniesiono sig¢ tu wprost do jednostek pozarniczo ratowniczych ,
jednak i ta regulacja jest wazna w kontekscie ochrony przeciwpozarowej. Przeto w
tym zakresie nalezy uznac za zasadne przywolanie na w/w naradzie , kwestii
wspoldzialania z SAR.

Pomocna jest tu regulacja z art. 43 ust. 1 ustawy o bezpieczenstwie morskim,

ktory nakazuje takie wspoldzialanie , miedzy innymi, jednostkom organizacyjnym
Panistwowej Strazy Pozarnej oraz innym jednostkom bedacym w stanie udzieli¢
pomocy.

Wprawdzie nie przewidziano tu zadania dla statkéw pozarniczych , co uwazam za
powazne przeoczenie, wobec sygnalizacji zadan dla stuzb pozarniczo-ratowniczych,
jednak logiczne jest uznanie, Ze statki tych stuzb mieszcza sie w pojeciu ,, inne
jednostki”.

VIIIL.Statki pozarnicze, zgodnie z art. 5 kodeksu morskiego sa sklasyfikowane jako
statki specjalnej sluzby panstwowej. Problem ten zostal jedynie zasygnalizowany
przez Urzad Morski ( inspektor Bialik ) , jednak réwniez bez jakiejkolwiek analizy co
do struktury prawnej i prawnego umiejscowienia sektora ochrony tzw.
przeciwpozarowej, ktora , jak wiadomo wykracza poza notoryjne sprawy walki z
pozarami ( lgcznie z prewencja ). Widoczna tu jest kolejna niekonsekwencja
administracji morskiej, ktora podkreslajac jakby panstwowy charakter statkow

12



pozarniczych ( a zatem finansowanie ich z budzetu ) . usiluje udowodnié , ze
likwidacja statkéw pozarniczych i zastapienie ich holownikami - quasi-statkami
pozarniczymi Zarzadu Portu ( spotki prawa handlowego ) zalatwia sprawe ochrony
przeciwpozarowej .

Catkowicie jednak jest chybiona jest dowolna supozycja Urzedu Morskiego - Pana
Bialika , jakoby tres¢ art. 5 kodeksu morskiego miala przesadzaé o strukturze
prawnej ochrony przeciwpozarowej.

Uwagi koncowe, wnioski:

Jak widac , Urzad Morski nie potrafil wyjasni¢ w jaki sposcb zamierza wypelnié¢
obowiazki Paristwa w zakresie bezpieczenistwa morskiego, wynikajace z uregulowac
migdzynarodowych. Malo tego , podejmuje kroki ewidentnie zmierzajace do
naruszenia rygorow w/w przepisow prawa. Na bezpieczeristwo pozarowe sklada
si¢ bowiem nie tylko stan statkéw przychodzacych do polskich portow. Wszak to
takze stan portow i ich przygotowanie / instrumentarium , jest tu decydujgce.

Administracja morska dysponuje wysoko kwalifikowanymi prawnikami i
specjalistami przeto niezrozumiale jest , ze nie przedstawiono analizy prawnej w
przedmiocie mozliwosci i skutkéw nowelizacji zamierzonych przez Urzad Morski w
Gdyni, w aspekcie istniejacych zagrozen i wyzwan. Bylo to konieczne bowiem, w
przekonaniu nizej podpisanego, obecne dzialania Urzedu Morskiego w Gdyni sa
sprzeczne z obowiazujacym prawem. Za dos¢  nieudolne , co najmniej,
usprawiedliwienie nalezy uznaé brak srodkéw i wiek statkow pozarniczych. Z
jednej strony rzekomo brak jest mozliwosci finansowych naprawy ,STRAZAKA -
14 7, czy zakupu nowych statkéw pozarniczych, z drugiej zas , dokonuje sie
remontu/modernizacji tego statku na kwote ponad 1.5 min. z1.

Analiza prawna problemu nie powinna ograniczac si¢ do kwestii |, likwidacji
statku” , czy zmiany zarzadzenia porzadkowego , ale obejmowaé systemowe
rozwiazanie ochrony przeciwpozarowej w portach .

Zasadny jest poglad Pani Minister co do koniecznosci sporzadzenia innych analiz
technicznych w przedmiocie adaptacji holownikéw portowych na statki pozarnicze
Dotad nie istnieje jednolita koncepcja ochrony przeciwpozarowej ekologicznej ( w
tym i antyterrorystycznej ) w portach polskich, co powinno by¢ podstawa wszelkich
rozwazan. Wynika to z faktu, ze administracja morska takowej nie posiada.
Tymczasem w niniejszej akcji Urzedu Morskiego chodzi o zmiane przepisow
portowych i poprzez likwidacje ,STRAZAK-a 14” a dalszym celem jest
doprowadzenie do likwidacji profesjonalnej stuzby morskiej - ogolnie rozumiane;
morskie] stuzby pozarniczej , czyli statkéw pozarniczych.
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Brak jest peinej i jednoznacznej regulacji prawnej odnoszacej si¢ do tego
podstawowego elementu bezpieczenstwa portéw , i jego ochrony. Dlatego tez
problem bezpieczeristwa pozarowego w portach i na obszarach morskich nalezy
rozpatrywac w dwoch aspektach : obowiazujacego porzadku prawnego i jego zmian
de lege ferenda. Nie jest to jednak mozliwe w aspekcie nieistniejacej nieomylnosci
Urzedu Morskiego w Gdyni i reformatoréw w zakresie bezpieczeristwa w portach i
na terenie miast , ktérych porty stanowia najwigksze zagrozenie i najbardziej
niebezpieczna czesé, dzielnice.

W znanym stanie faktycznym i prawnym nalezy zaja¢ nastepujace stanowisko :

1.Konieczne jest opracowanie wszechstronnej analizy problemu przez okreslenie :
a)zagrozen bezpieczenistwa w portach i na obszarach morskich,

b)stanu zabezpieczenia w portach i na obszarach morskich,

c)srodkéw ( sprzet, jednostki ) niezbednych dla wykonania zobowigzan Panstwa
w odniesieniu do istniejacych miedzynarodowych i krajowych standardow
bezpieczenistwa w portach i na obszarach morskich, ze szczegdlnym
uwzglednieniem udziatu / roli morskich statkéw pozarniczych.

2.Brak podstaw faktycznych i prawnych do likwidacji statku pozarniczego
,STRAZAK 14 " , czy statkow pozarniczych i zastgpienia ich adaptowanymi
holownikami, ktérych przeznaczenie jest zdecydowanie inne. Przecza takiej
mozliwosci istniejagce miedzynarodowe zobowiazania i rygory bezpieczenrstwa,
powszechnie istniejace w portach i na obszarach morskich paristw morskich.

3.Konieczne jest uwzglednienie réwniez aspektu socjalnego - pracowniczego
poniewaz wskutek realizacji sie omawianego pomystu straci zatrudnienie zatogi
statkéw pozarniczych.

4 Stanowisko Urzedu Morskiego w Gdyni jest proba obnizenia standardéw
bezpieczenstwa w portach i na obszarach morskich , co godzi w porzadek prawny i
moze doprowadzi¢ do zagroZenia katastrofy w ruchu wodnym i nie tylko, w
przypadku rozprzestrzenienia si¢ zagroZenia na mieszkancow miast portowych,
porty i obiekty miejskie .

Bezposrednim skutkiem ewentualnego wprowadzenia inspirowanych przez Urzad
zmian bedzie zatem wigksze zagrozenie bezpieczeristwa niz dotychczas.

5.Konieczne s zmiany systemowe i strukturalne ochrony przeciwpozarowej w

portach i na obszarach morskich. Nie jest zadaniem niniejszej opinii wskazanie
formy prawnej i organizacyjne dla dzialan przewidzianych dla statkow
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pozarniczych. Dotad jest ona rézna w roznych portéw i konieczne jest jej logistyczne
ujecie , wlasciwe dla specyfiki i potrzeb kazdego z nich . Nie wykluczone, Ze
powinno to byé poza strukturami zarzadzajacymi portem poniewaz , jak omawiana
sytuacja wskazuje , ze w Zle pojetym interesie zarzadéw portow , istnieje odmienna
tendencja niz skuteczne eliminowanie zagrozen ( i prewencja ) , utrzymanie czy
zaostrzenie standardow bezpieczenstwa.

6.Konieczne jest wzmocnienie , odnowienie floty statkow pozarniczych poprzez
zakup nowych jednostek a nie jej likwidacja .

7.Nalezy doprowadzi¢ do uchwalenia odrebnej kompleksowej ustawy o ochronie
przeciwpozarowej , zapobieganiu i likwidacji innych zagrozen (takze
ekologicznych) w portach morskich i na obszarach morskich lub ewentualnie
dokonac nowelizacji ustawy o ochronie przeciwpozarowej w omawianym zakresie.

8.W nowelizacji lub w projekcie ustawy nalezy uwzgledni¢ regulacje z art. 43 ust. 1
ustawy o bezpieczenstwie morskim, ktora nakazuje wspoldzialanie ze stuzba SAR .

9.Brak jest merytorycznego stanowiska Portowej Strazy Pozarnej w Gdyni, ktora
zdecydowanie przyklada reke do likwidacji statku pozarniczego , aprobujac
swoiste harce administracji morskiej w zakresie bezpieczenstwa pozarowego i wole
swojego Pryncypala - Zarzad Morskiego Portu Handlowego S.A. , wbrew
wlasnemu interesowi i interesowi publicznemu.

10.Portowa Straz Pozarna w Gdyni nie interesuje sie¢ zadaniami z zakresu ochrony
przeciwpozarowej w portach i obszarach morskich z uzyciem jednostek plywajacych
i nie ma jakiejkolwiek sensownej wizji w tym zakresie , poza zgoda na likwidacje
statku pozarniczego LSTRAZAK 14”. Oznacza to brak wiedzy w przedmiocie zadan
portowej strazy pozarnej , przez co nie jest ona w stanie efektywnie przeciwstawic
si¢ zagrozeniom i walce z nimi, od strony wody.

11.Nie jest zrozumialy brak pelnej aktywnosci Pomorskiego Wojewodzkiego
Komendanta Panstwowe] Strazy Pozarnej w przedstawionym zakresie, podobnie ,
jak 1 innych Wojewodzkich Komendantow , jesli chodzi o rozwigzania ustawowe, .
Przeto nalezy zobowigza¢ Komendanta do przedstawienia pisemnego stanowiska w
przedmiocie stanu bezpieczenstwa w portach Wojewodztwa w odniesieniu do
istniejgcych miedzynarodowych i krajowych standardéw , ze szczegélnym
uwzglednieniem udzialu morskich statkéw pozarniczych.

12.Brak jest swiadomosci - przynajmniej taka ocene implikuje stanowisko Urzedu



Morskiego w Gdyni - ze ochrona srodowiska , bezpieczenstwo zeglugi to nie tylko
zagrozenia przeciwpozarowe ale gléwnie ekologiczne ( chemia, materiaty
niebezpieczne, substancje ropopochodne ). W dodatku oddanie dotychczasowych
kompetencji jednostek pozarniczych w rece zalog holowniczych oznaczaé bedzie
eliminowanie profesjonalizmu w ochronie w/w interesu publicznego.

13.Kapitan Portu Gdynia nie ma pelnego rozeznania o standardach bezpieczenistwa
zeglugi, ktorych spelniania powinien pilnowaé wraz z Dyrektorem Urzedu
Morskiego.

14.Moim zdaniem , na tym etapie uprawdopodobniono , ze lokalna administracja
morska i Zarzad Portu Gdynia S.A. zmierzajg do samobojezego wrecz obnizenia
standardow bezpieczenstwa w portach i na obszarach morskich. Takie dzialania
moga znajdowac swoja kwalifikacje prawng, miedzy innymi w kodeksie karnym ,

to jest w nastepujacych przepisach :

a)art. 174 par.l kodeksu karnego ( obecnie w zw. z art. 13 k.k.- usitowanie ) - przez
sprowadzenie bezposredniego niebezpieczeristwa katastrofy w ruchu wodnym , jako
rezultat Swiadomego dzialania Dyrektora Urzedu Morskiego, Kapitana Portu
Gdynia, Komendanta Portowej Strazy Pozarnej w Gdyni i Zarzadzajacych Portem
Gdynia,

b)art. 188 k.k. par. 1 kodeksu karnego (obecnie w zw. z art. 13 k.k. - usilowanie ) -
przez niedopeinienie obowigzkéw przez osoby zobowiazane do podijecia dzialan ,
ktore wyeliminujg zagrozenie sprowadzenia katastrofy .

15.Ujawnione okolicznosci faktyczne i prawne wskazuja na przypuszczenie
usifowania popelnienia w/w przestepstw, co uzasadnia potrzebe zlozenia
stosownego zawiadomienia do organow $cigania.
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