Неофициальный перевод
РЕКОМЕНДОВАННЫЕ ПРАКТИКИ И ПРОТИВОПИРАТСКИЕ МЕРЫ, 
ПРИМЕНЯЕМЫЕ  В АДЕНСКОМ ЗАЛИВЕ  И ВОЗЛЕ ПОБЕРЕЖЬЯ СОМАЛИ
(версия 2)




 

 
Для помощи гражданским судам, следующим водами Аденского залива или вблизи побережья Сомали, следующие организации приняли участие в разработке наилучших рекомендаций для судовладельцев, капитанов и экипажей: 

1. International Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO) 
2. International Chamber of Shipping (ICS) 
3. Oil Companies International Marine Forum (OCIMF) 
4. Baltic and International Maritime Council (BIMCO) 
5. Society of International Gas Tanker and Terminal Operators (SIGTTO) 
6. International Association of Dry Cargo Ship Owners (INTERCARGO) 
7. International Group of Protection and Indemnity Clubs (IGP&I) 
8. Cruise Lines International Association (CLIA) 
9. International Union of Marine Insurers (IUMI) 
10. Joint War Committee (JWC) 
11. International Maritime Bureau (IMB) 
 

Также разработку настоящих рекомендаций поддержали:
 
1) Maritime Security Centre Horn of Africa (MSCHOA)
2) UK Maritime Trade Organization (UKMTO Dubai)
3) Maritime Liaison Office (MARLO)
 

Цели
 

Целью настоящего документа является обеспечение компаний и судов наилучшими на сегодня рекомендациями - Best Management Practices (BMP), следование которым обеспечит максимальную безопасность судна и экипажа при проходе опасными водами либо при захвате судна. 
 
Типичные атаки и сделанные выводы из опыта последнего времени:
1.  В течении 2008 года и первой половины 2009 года резко выросли количество нападений на суда, главным образом, в северной части Аденского залива, но также и в Индийском океане, в отдалении от побережья Сомали. 
2. Анализ показывает, что захвату способствуют следующие факторы:
а. Низкая скорость
б. Низкий надводный борт
в.Неправильное планирование и применение процедур
г. Явное отсутствие готовности и/или мер самозащиты
д. Медленные ответные действия судов 
3. Обычно нападение производится пиратами с 2 или более небольших лодок с мощными моторами, следующих скоростью до 25 узлов.  Чаще всего они подходят к судну с левого борта или кормы.
4. Использование пиратами судов-баз – мореходных, относительно больших судов позволяет им выходить далеко в море и нападать на суда.
5.  Наиболее бдительными следует быть в утренние и вечерние часы, при восходе и заходе солнца, так как большинство атак происходило именно в это время.
6. Судна, идущие на высокой скорости (15 узлов и выше) не могут считать себя в полной безопасности, однако, высокая скорость является эффективной формой защиты. Пираты, используя автоматическое оружие, а также гранатометы, пытаются принудить капитанов снизить скорость. Поддержание полного хода, в любом случае, является эффективной мерой противодействия пиратам.
7. Большинство отбитых нападений приходится на суда, которые заранее готовились к возможности пиратской атаки, имели планы и проводили тренировки.
8. Важным фактором успешности нападений на суда являются погодные условия. Скорость ветра более 18 узлов и высота волны более 2 метров значительно повышают безопасность перехода, и, в том числе, когда капитан применяет лучшие рекомендованные практики.


РЕКОМЕНДОВАННЫЕ ПРАКТИКИ

       1. Введение

 Данный документ предназначен для использования судовладельцами, судовыми операторами, капитанами и экипажами судов, осознавая, что все предпринимаемые действия по отражению нападения все равно полностью зависят от капитана.
Не все указанные рекомендации могут применяться для каждого судна.  Тем не менее, при выполнении анализа и оценки угроз рекомендуется рассмотреть, какие из приведенных практик могут быть применены для конкретного судна.


2 . Перед проходом опасными водами – общее планирование
а. Общие положения

1. UKMTO Dubai (UK Maritime Trade Operations – Британский офис торговых морских операций  в Дубаи) является первой точкой контакта для судов, следующих в регион. Именно UKMTO Дубаи обеспечивает ежедневную связь и обмен информацией между капитанами и военными MSCHOA (Maritime Security Centre - Horn of Africa  - Центром морской безопасности ЕС на Африканском роге).  
UKMTO Дубаи требует от судов  информацию о позиции и предполагаемых передвижениях. Эта информация используется для помощи военно-морским силам в составлении актуальной картины передвижения судов.

2. Центром планирования и координации обеспечения безопасного прохода сил ЕС в Аденском заливе и вдоль побережья Сомали является MSCHOA. 
3. Офис, отвечающий за взаимодействие на море (Marine Liaison Office), осуществляет обмен информацией между Объединенными Военно-морскими силами – Combined maritime Forces (СМF) и отраслью торгового судоходства в регионе.

4. Перед проходом капитану и судовладельцу необходимо, прежде всего, провести оценку риска для определения вероятности и последствий пиратского нападения, опираясь на имеющиеся последние данные. Исходя из полученной оценки, необходимо определить меры безопасности.

5. Процедуры по кризисному управлению компаниями должны предусматривать рассмотрение соответствующих мер по противодействию угрозам пиратства с учетом уже разработанных IMO и другими организациями рекомендаций. 
6. При прохождении региона, для военных требуется предварительная подача плана прохода судна для определения наиболее уязвимых мест и плана защиты. Такая подача информации предполагает:

1) Направление начального отчета для  UKMTO Дубаи (E-mail или факс);

2) Направление начального отчета для Офиса, отвечающего за взаимодействие на море   

    (Marine Liaison Office) (E-mail или факс);

3) Дополнительно, при планировании следования в Аденском заливе или в районе, 

    ограниченном координатами 12 ° N,  58 °E, 10° S – зарегистрироваться в MSCHOA       (онлайн, по E-mail или факсу).
7. При внедрении мер по препятствованию доступу на борт пиратам, первоочередной задачей должно быть обеспечение безопасности экипажа и пассажиров.

б. Планирование в компании
Настоятельно рекомендуется менеджерам зарегистрироваться на сайте  MSCHOA (www.mshoa.eu) для доступа к его закрытым разделам.

1. За 4-5 дней до входа в Рекомендованный транзитный коридор, ограниченный координатами: 12 ° N,  58 °E, 10° S, необходимо зарегистрироваться  в MSCHOA  (онлайн, по E-mail или факсу) –  «Vessel Movement Registration». Это можно сделать как на судне, так и в компании.
2. Рекомендуется пересмотреть документы по безопасности – Оценку охраны судна (Ship Security Assessment – SSA) и План охраны судна (Ship Security Plan – SSP), предусмотренные требованиями международного кодекса по охране судов и портовых средств (International Ship and Port Facility Security Code  -ISPS) с учетом пиратской угрозы.

3. Офицеру охраны компании – обсудить документы и готовящиеся меры с капитаном и офицером охраны судна,
4. Рекомендуется тщательно изучить опасные районы.

5. Капитаны судов должны быть обеспечены руководством по выбору методов перехода опасных районов (групповой переход, эскортируемый групповой переход, конвоирование и т.д.)

6. Необходимо проводить периодически тренинги для экипажей.

7. Использование частных охранников остаётся на усмотрение компании, однако, использование вооруженных охранников – не рекомендуется.

8. Необходимо рассмотреть дополнительные ресурсы для усиления несения вахт.

9. Необходимо рассмотреть возможность оборудования судов средствами самозащиты перед переходом через опасные районы.
в. Планирование капитанов судов

1. Капитаны должны передавать «начальный отчет» в UKMTO Дубаи и для Marine Liaison Office (E-mail или факс) при входе в район между Суэцким каналом и 78 о Е, 10 о S. 
(См. карту антипиратского планирования Q 6099)
2. За 4-5 дней до входа в Рекомендованный международный транзитный коридор (IRTC) или в район, ограниченный координатами: 12 ° N,  58 °E, 10° S, обеспечить регистрацию в MSCHOA     (онлайн, по E-mail или факсу). Это может быть сделано как судном, так и компанией.
3. Перед планированием перехода
1. Судам рекомендуется сообщать в UKMTO Дубаи свою позицию по состоянию на полдень, а также,  скорость  курс и предположительное время прибытия во время пребывания в регионе.

2. Судам, также, предлагается учащать предоставление отчетов во время нахождения в районе повышенного риска нападений между точками А и В (см. карту антипиратского планирования Q 6099).

3. Находясь в Аденском заливе

1)  Военно-морские силы ЕС настоятельно рекомендуют осуществлять переход только в рамках коридора (IRTC). Суда, движущиеся с запада, должны придерживаться северной стороны коридора. Суда, движущиеся с востока –  южной. Руководство по осуществлению группового перехода размещено на сайте MSCHOA.

2)  Суда должны избегать захода во время транзитного перехода в территориальные воды Йемена. В соответствии с международным правом международным военно-морским силам (не Йеменским)  запрещено осуществлять защиту в территориальных водах Йемена.
3)  Судам может быть предложено внести изменения в план перехода в соответствии с рекомендациями MSCHOA.
4)  Во время группового перехода суда не обязательно будут всё время сопровождаться военными кораблями. Но все военные корабли, находящиеся в Аденском заливе, как Военно-морских сил ЕС, так и других, координирующих свои действия с ними, будут осведомлены о групповых переходах, а также подробностях об их уязвимых элементах.
5) MSCHOA настоятельно рекомендует капитанам приложить все усилия для планирования переходов опасных районов в ночное время. Количество успешных нападений в ночное время – минимально.
4. Находясь вне Аденского залива
      1) Суда, плавающие вдоль восточного побережья Сомали должны получить на сайте MSCHOA или UKMTO Дубаи обновленные рекомендации по прохождению района.
       2) Капитаны должны подавать обновленную информацию о курсе судна для UKMTO Дубаи.
5. Контактная информация содержится в Приложении Б.

4. Перед переходом – защитные меры
1. Режим на судне должен быть установлен таким образом, чтобы экипаж, учитывая уровень комплектации судна, был отдохнувшим и прошел инструктаж относительно порядка несения эффективных вахт. Капитан и вахтенные начальники должны быть ознакомлены  с влиянием зигзагообразных маневров на данное конкретное судно (при различных состояниях моря), также при снижении скорости.
2. Необходимо рассмотреть возможность сведения к минимуму посылку сигналов во вне (по радио, портативному радио, через АIS), передавая лишь самые необходимые сигналы, связанные с обеспечением безопасности, требованиями Конвенции СОЛАС во время перехода Аденским заливом или вдоль побережья Сомали.

3. Усилить готовность путем использования дополнительного оборудования, включая генераторы и рулевые моторы.
4. Необходимо усилить дозорные вахты на мостике.
5. Необходимо контролировать доступы к мостику, машинному отделению, румпельному отделению и всем внутренним и жилым помещениям. Все потенциальные точки доступа (двери, иллюминаторы, отдушины и т.д.) должны быть закрыты, особенно те, которые могут быть использованы нападающими для проникновения. Доступ в жилые помещения, во внутренние рабочие помещения должен осуществляться через одну точку, во время прохождения опасных районов. Аварийные выходы не должны быть заблокированы, в то время, как вход через них должен быть ограничен.
6. В случае нападения необходимо связаться с военными кораблями по 16 каналу УКВ      (8-й канал – резервный).
7. Необходимо убедиться, что с бортов ничего не свисает, от трапов до концов и шлангов.
8. Необходимо проверить готовность средств самозащиты.
9. Если надводный борт низкий, попытаться нарастить планшири так, чтобы крючья и кошки не смогли за них зацепиться. Примеры таких мер можно найти на сайте MSCHOA.

10. Рекомендуется определить «цитадель» - место, где экипаж сможет запереться и выиграть время, которое может оказаться критическим в ожидании помощи от военных. В идеале, в «цитадели» не должно быть иллюминаторов или легко взламываемых дверей. Капитанам рекомендуется консультироваться на счет организации «цитаделей» с MSCHOA.
11. Рекомендуется рассмотреть возможность установки чучел-обманок впередсмотрящих или охранников. Если в круговом обзоре с мостика есть «дыры», необходимо поставить в такие места наблюдателей. 
12. Рекомендуется заранее разнести пожарные шланги и подготовить систему к немедленной подаче воды под давлением, особенно в уязвимых местах судна.
13. Создание водяной завесы вокруг судна может помешать нападающим попасть на борт.
14.  Рекомендуется рассмотреть возможность установки проволочных заграждений, но так, чтобы это не повлияло на безопасность экипажа при его перемещениях и чтобы не затруднило аварийный выход.
15.  Рекомендуется рассмотреть возможность приобретения и установки пассивных средств защиты.
16.  Рекомендуется использование ночной оптики в ночное и вечернее время.
17.  Рекомендуется установка и использование системы замкнутого телевидения (CCTV). 
5. Во время перехода
1. Экипаж судна не должен неуместно подвергаться опасности при применении мер самозащиты.

2. Настоятельно рекомендуется следовать только в пределах коридора безопасности, руководствуясь извещениями и рекомендациями от MSCHOA.
3.  При следовании коридором в составе группы следует поддерживать общую для группы скорость с учетом собственных ограничений (Совет: если максимальная скорость судна -               16 узлов, желательно присоединиться к группе, следующей со скоростью 14 узлов, имея 2 узла в запасе).
4. Если судно собирается следовать в одиночку за пределами коридора – следуйте с максимальной скоростью. (Совет: если ваша скорость 18 узлов и выше – рекомендуется следовать самостоятельно, не дожидаясь групп и не ограничивая себя скоростью группы. Опасные районы необходимо, по возможности, проходить в темное время суток).
5.  Международные правила по предупреждению столкновения судов в море должны соблюдаться всё время. Капитаны должны стараться не препятствовать безопасной навигации при входе и выходе из Коридора безопасности. Ходовые огни не должны быть выключены в темное время суток.
6. Включайте наружное освещение только, если того требует безопасность. Освещение мест, уязвимых для нападения, рекомендуется включать только в том случае (за исключением опасности нападения и непосредственно нападения), если это освещение не затрудняет управление судном. Рекомендуется использование прожекторов, «управляемых удаленно». При обнаружении подозрительной активности вокруг судна, использование таких прожекторов может спугнуть или задержать возможных нападающих.

7. Рекомендуется иметь на мостике все имеющиеся на сегодня фотографии судов-баз пиратов. При обнаружении подозрительных судов следует немедленно сообщать о них в UKMTO и IMB PRC (Противопиратский информационный центр Международного морского бюро) в          Куала-Лумпуре. 

8.  Задача капитана – распознать угрозу как можно раньше, и немедленно сообщить о ней в UKMTO Дубаи.
 9. Необходимо сохранять бдительность и вести визуальное наблюдение, прежде всего, с кормовых углов.
10. Не следует подвергать экипаж ненужному риску. На время перехода необходимо ограничиться только самыми необходимыми работами на палубах. Капитаны должны, по мере возможности, предусмотреть, чтобы члены экипажей не находились на палубах в темное время суток, не забывая про несение необходимых дозорных вахт.

11. При обнаружении пиратов рекомендуется использовать освещение, сирены, активность экипажа – для того, чтобы показать пиратам, что они обнаружены.

12.  Существует уже целый спектр различных других мер безопасности и устройств для отражения атаки. Их применение –  на усмотрении конкретной компании-судовладельца и судна, с учетом его особенностей.
13. Также должны быть рассмотрена возможность использования дополнительных средств самозащиты нелетального действия. Однако, оценка необходимости применения таких средств должны быть выполнены компаниями в зависимости от характеристик и уязвимости конкретных судов.
6. Во время атаки
1. Следовать заранее разработанному плану.

2. Задействовать план аварийной связи и сообщить о нападении  в UKMTO Дубаи ( В качестве запасного контактного пункта - MSCHOA).

3. Активировать судовую систему тревожного оповещения («тревожную кнопку»). Отчеты после нападения должны быть предоставлены как можно быстрее (см. раздел 9).
4. Если капитан на время перехода выключил AIS – включить ее.
5. Объявить общесудовую тревогу и объявить «Пиратское нападение» в соответствии с аварийным планом судна. 

6. Подать сигнал бедствия «Мэйдэй»  на 16 и 8 каналах УКВ. Послать сигнал бедствия по DSC (Digital Selective Calling) и Inmarsat-C. Установить телефонную связь с UKMTO Дубаи.

7. Не допускать приближения лодок, следующих пересекающими курсами, и увеличить скорость, при возможности. Пираты испытывают трудности при:

а) увеличении скорости до 15 узлов и выше;

б) маневрировании – предполагается, что при первой возможности капитаны начинают маневрирование зигзагом небольшими отворотами. Необходимо учесть и постараться максимально «подставить» пиратов под ветер и волнение, а также носовую и кормовую волны. Капитан и вахтенные штурманы должны знать маневренные характеристики судна. Особое внимание должно уделяться учету влияния рулевых команд на скорость судна.
8. Применять водяные насосы для защиты.
9. Включить палубное освещение для привлечения внимания военных кораблей и облегчения идентификации судна.
10. Всем членам команды быть по местам в соответствии с аварийным планом.

7. Если пираты высадились на судно


1. Прежде чем пираты доберутся до мостика, успеть предупредить UKMTO, MSCHOA и если есть время – компанию-судовладельца.
2. Сопротивления пиратам не оказывать. Это может повлечь за собой применение насилия и причинение вреда экипажу. 

3. Если придется покинуть мостик и машинное отделение, необходимо остановить двигатель и по возможности направить судно в сторону от других судов.

4. Необходимо сохранять спокойствие и выполнять все требования пиратов. 
5. Необходимо собрать весь экипаж (за исключением вахты на мостике) в одном месте. 
6. Если люди находятся в «цитадели» или другом закрытом помещении, не препятствовать пиратам, когда они пытаются туда проникнуть. Попытаться использовать аварийные средства связи для связи с властями.

8. В случае вмешательства военных
1. До экипажа должен быть доведен запрет использования камер со вспышками во время проведения военной операции. 
2. При высадке военных на борт судна экипажу необходимо лечь на палубу, держа руки за головой. Руки должны быть хорошо видны и в них ничего не должно быть.
3. Необходимо быть готовым идентифицировать себя и назвать свою должность на судне.

4. Необходимо принимать во внимание, что английский язык не обязательно является рабочим языком для всех военно-морских подразделений в регионе.

5.  Военные силы могут вначале задержать всех людей на борту. Это – стандартная практика. Судовой персонал должен быть с этим ознакомлен и готов к такому повороту событий.
9. Подача отчета после инцидента
1. После замеченной подозрительной деятельности или пиратского нападения необходимо направить отчет в MSCHOA, UKMTO Дубаи, IMB.
2. Это позволить проводить анализ путей развития пиратской активности, оценить техники и тактики, применяемые пиратами, и предупреждать находящихся поблизости представителей торгового судоходства.

3. Стандартная форма отчета приведена в Приложении В. 
ПРИЛОЖЕНИЕ А: ГЛОССАРИЙ
EUNAVFOR – орган, координирующий деятельность. Подробная информация – на сайте MSCHOA.
MSCHOA – Maritime Security Centre - Horn of Africa  (Центр морской безопасности ЕС на Африканском роге). MSCHOA создан Европейским Союзом в рамках Европейской политике по охране и защите для противодействия пиратству в районе Африканского рога. 
UKMTO Дубаи – UK Maritime Trade Operations (Британский офис торговых морских операций  в Дубаи) является контактной точкой для связи индустрии с Объединенными вооруженными силами (СMF) в регионе. UKMTO Дубаи также администрирует Схему добровольного информирования, в рамках которой судам предлагается направлять в Центр отчеты, содержащие позицию судна и ориентировочное время прибытия в следующий порт (ЕТА), во время перехода района, ограниченного Суэцким каналом и 58 °E, 10° S. UKMTO Дубаи отслеживает движение судов и передает информацию о позиции в штабквартиры СMF и ЕU. Предупреждающая или другая информация, касающаяся движения судов, может быть направлена судам напрямую, а не через компании, для повышения оперативности и сохранения времени.
Для дальнейшей информации или для участия в Схеме добровольного информирования, пожалуйста, свяжитесь с UKMTO Дубаи: UKMTO@eim.ae.
***

ПРИЛОЖЕНИЕ Б:  Полезная контактная информация
[image: image1.emf]
***

ПРИЛОЖЕНИЕ В:  ОТЧЕТ ПОСЛЕ ИНЦИДЕНТА
[image: image2.emf]
***

ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ РУКОВОДСТВО ДЛЯ СУДОВ, 
ЗАНИМАЮЩИХСЯ РЫБНЫМ ПРОМЫСЛОМ
( В соответствии с циркуляром ІМО MSC.1/Circ.1332 от 16 июня 2009)
(дополнение к Рекомендованным практикам и противопиратским мерам, 
применяемым в Аденском заливе и возле побережья Сомали)

I. Рекомендации для судов в зоне вылова рыбы


1. Рыболовецкие суда, не принадлежащие Сомали, должны избегать нахождения в           200 - мильной зоне возле Сомалийского побережья, не зависимо от того, имеют они лицензию или нет.

2. Не следует начинать вылов, если поблизости обнаружены неизвестные суда.

3. В случае обнаружения лодок из полиэстера – типичных пиратских плавсредств, необходимо от них уходить на полной скорости под ветер и волнение, осложняя пиратам движение.

4. Необходимо избегать ночных остановок, быть начеку и поддерживать несение вахт  на палубе, мостике и в машинном отделении.

5. Во время вылова, когда судно наиболее уязвимо, необходимо нести радарную вахту, а также, по возможности, давать подробную информацию властям в случае нападения.

6. При движении в темное время суток необходимо включать только ходовые огни, а также огни, связанные с обеспечением безопасности, для того, чтобы не привлекать пиратов, прячущихся в темноте на своих лодках, часто без радаров. 

7. При ночном дрейфе во время вылова, необходимо поддерживать вахту на мостике, палубе и в машинном отделении. Двигатели должны быть готовы к немедленному запуску.

8. Необходимо держаться подальше от неопознанных судов.

9. Радиостанцию на УКВ диапазоне использовать по минимуму, чтобы затруднить определение  вашего местоположения пиратами.

10. Для облегчения идентификации необходимо активировать АIS при появлении в районе самолётов морского патруля.

II. Идентификация

1. Менеджерам настоятельно рекомендуется регистрировать свои рыболовецкие суда в MSCHOA на время всего периода работы возле побережья Сомали. Также,  должна предоставляться полная информация о членах экипажа и планах деятельности судов, при возможности.

2. Рекомендуется пройти соответствующую подготовку перед прохождением района или началом работы в нём.

3. Если на судне установлена аппаратура мониторинга движения судов (Vessel Monitoring System – VMS), необходимо  предоставить MSCHOA доступ к данным VMS.

4. Рыболовецкие суда должны избегать районов, в которых фиксировались пиратские   суда-базы. Необходимо использовать все средства для раннего выявления движения больших или малых подозрительных судов.

5. Рыболовецкие суда должны всегда идентифицировать себя при запросе военных кораблей или самолетов, участвующих в операции ATALANTA или других международных или национальных операциях.

6. Военные корабли, торговые и рыбацкие суда должны без замедления отвечать на вызов приближающегося рыболовецкого судна. 

III. В случае нападения

1. В случае нападения или выявления подозрительного судна необходимо немедленно сообщить в MSCHOA и UKMTO Дубаи, а также судам, находящимся поблизости.


2. Также необходимо сообщить контактную информацию о лице, находящемся на берегу и знакомом с судном, для осуществления успешного военного вмешательства.

Рекомендации только для сейнеров

3. Необходимо эвакуировать весь персонал с палубы и марсовой площадки.

4. Если пираты получили контроль над судном и невод вытравлен, нужно попытаться убедит пиратов выбрать его. В случае получения согласия, необходимо действовать в соответствии с инструкциями по укладке, объясняя действие механизмов во избежание недоразумений.
___________
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