[NIEOFICJALNE TEUMACZENIE]

List otwarty panstw nadbrzeznych Morza Battyckiego 1 Morza Potnocnego
oraz Islandii w sprawie rosngcych zagrozen dla bezpieczenstwa morskiego
do miedzynarodowej spotecznosci morskiej

My, panstwa nadbrzezne Morza Battyckiego i Morza Potnocnego (Belgia, Dania, Estonia, Finlandia,
Francja, Niemcy, Lotwa, Litwa, Holandia, Norwegia, Polska, Szwecja i Zjednoczone Krolestwo) wraz
z Islandiq, zwracamy si¢ do Miedzynarodowej Spotecznosci Morskiej — w szczegolnosci do panstw
bandery i panstw portu, witadz krajowych, rejestrow bandery, towarzystw klasyfikacyjnych,
przedsiebiorstw zeglugowych, menedzerow i operatorow, a takze marynarzy, z niniejszym listem.

Drodzy cztonkowie Migdzynarodowej Spotecznosci Morskiej,

Nowoczesny transport morski opiera si¢ zasadniczo na niezawodnos$ci nawigacji satelitarnej. Od
ponad trzech dekad w globalnej zegludze rozwijaly si¢ operacje morskie w coraz wigkszym stopniu
bazujace na danych o potozeniu, czasie i nawigacji (PTN) dostarczanych przez systemy satelitarne.
Ta zmiana przyniosta duzg efektywnosc¢, ale takze stworzyta nowe zaleznosci.

Doktadne 1 nieprzerwane dzialanie Globalnych Systemow Nawigacji Satelitarnej (GNSS) nie jest
luksusem technicznym, jest to krytyczny wymog bezpieczenstwa. Sygnaty GNSS wspierajg nie tylko
nawigacje statku, ale takze precyzyjna synchronizacje¢ czasu, niezb¢dng dla systemoéw takich jak
$wiatowy system lacznosci alarmowej i bezpieczenstwa na morzu (Global Maritime Distress and
Safety System — GMDSS). Zaklocenie tych sygnatéw stanowi zagrozenie dla bezpieczenstwa i
niezawodnosci transportu morskiego.

Obecnie stoimy przed nowymi sytuacjami zwigzanymi z bezpieczenstwem, pojawiajagcymi si¢ na
skutek rosngcych zaktocen sygnalu GNSS na wodach europejskich, szczegdlnie w regionie Morza
Baltyckiego. Te zaktocenia, pochodzace z Federacji Rosyjskiej, pogarszaja bezpieczenstwo zeglugi
mie¢dzynarodowej. Wszystkie jednostki sg zagrozone.

Rownie istotna jest integralno$§¢ Automatycznego Systemu Identyfikacji (AIS), ktéry odgrywa
kluczowa role w koordynacji transportu morskiego, zwigkszaniu $wiadomosci sytuacyjnej oraz
reagowaniu na sytuacje zagrozenia. Zaktocanie lub falszowanie danych AIS zagraza bezpieczenstwu
morskiemu, zwigksza ryzyko wypadkow 1 powaznie utrudnia dziatania ratunkowe.

Dlatego wzywamy miedzynarodowg spoteczno$¢ morskg oraz wiadze krajowe do:

1. Uznania zaklocen sysytemu GNSS i manipulacji systemem AIS za zagrozenia dla
bezpieczenstwa zeglugi.

2. Zapewnienia, aby statki miaty odpowiednie mozliwosci i wlasciwie przeszkolone zatogi,
zgodnie z wymaganiami migdzynarodowych konwencji, aby bezpiecznie operowac podczas
przerw w dziataniu systemow nawigacyjnych.

3. Wspélpracy  przy  opracowywaniu alternatywnych naziemnych systemow
radionawigacyjnych, ktdre beda mogty by¢ uzywane zamiast GNSS w przypadku przerw w
dziataniu, utraty sygnatu lub zakiocen.

Utrzymanie zaufania do Zeglugi morskiej wymaga czego$ wigcej niz technologii — wymaga
odpowiedzialnos$ci, przejrzystosci i zdecydowanego dziatania. Musimy zadba¢ o bezpieczenstwo
naszych morz, takze gdy systemy zawodza lub wystepuja zakldcenia.
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Ponadto, uznajac kluczowa role transportu morskiego w handlu i gospodarce $wiatowej oraz
podkreslajac  znaczenie bezpiecznej, efektywnej 1 ekologicznie zrownowazonej zeglugi,
podkreslamy, ze pelne i konsekwentne wdrazanie przepiséw Migdzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO) jest fundamentalne dla zapewnienia bezpieczenstwa morskiego, sprawnego funkcjonowania
zeglugi oraz ochrony marynarzy i srodowiska morskiego, zwtaszcza w pojawiajacych si¢ nowych
sytuacjach wplywajacych na bezpieczenstwo na morzu, takich jak rosngce wykorzystanie statkow
floty cieni do omijania sankcji miedzynarodowych.

W celu utrzymania i wzmocnienia bezpieczenstwa morskiego na Morzu Baltyckim i Morzu
Pétnocnym wymagamy, aby wszystkie statki korzystajace z wolnosci zeglugi $cisle przestrzegaty
obowigzujacego prawa miedzynarodowego, zarOwno zwyczajowego, jak i konwencji
migdzynarodowych, w tym Konwencji z 1972 r. w sprawie mie¢dzynarodowych przepisow o
zapobieganiu zderzeniom na morzu (COLREG), Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu (SOLAS) z 1974 r., Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki (MARPOL) oraz wszystkich innych stosownych konwencji i rezolucji IMO
zawierajacych powszechnie przyjete miedzynarodowe zasady i standardy, o ktorych mowa w
Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS).

Chcemy szczegolnie podkresli¢ nastepujace kwestie:

1. Statki powinny ptywac¢ pod bandera tylko jednego panstwa, a statki ptywajace pod banderami
dwoch lub wigcej panstw, korzystajace z nich tak, jak jest im wygodnie, moga by¢ traktowane
jako statki bez przynaleznosci panstwowej, zgodnie z artykutem 92 UNCLOS.

2. Statki musza posiada¢ wazng dokumentacje i certyfikaty zgodnie z wyzej wymienionymi
Konwencjami IMO, w tym migdzy innymi ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie finansowe,
zgodnie z zasadami okreslonymi w artykule VII Konwencji o odpowiedzialno$ci cywilnej z
1992 roku oraz artykule 7 Konwencji bunkrowej z 2001 roku.

3. Przedsigbiorstwa zeglugowe muszg utrzymywacé system zarzadzania bezpieczenstwem na
statkach, zgodnie z rozdziatem IX SOLAS (Kodeks ISM).

4. Panstwa bandery powinny podejmowaé wszelkie niezbedne kroki, aby zapewnié, ze statki
ptywajace pod ich banderg wyplywaja w morze z poszanowaniem WwWymogow
mi¢dzynarodowych przepisow i norm, w tym dotyczacych kontroli w celu utrzymania stanu
statkow po przegladzie zgodnie z art. 94 i 217 UNCLOS oraz prawidtem I/11 SOLAS.
Dziatania te obejmuja zakaz zeglugi statkow, ktdre nie spetniajg tych wymogow.

5. Statki w podrézy morskiej powinny spelnia¢ odpowiednie wymagania Konwencji STCW,
prawidta 14 rozdzialu V Konwencji SOLAS oraz prawidla 5 COLREG dotyczacych pehienia
wachty i obserwacji na mostku.

6. Statki powinny utrzymywac¢ urzadzenia AIS 1 LRIT w ciggltym dziataniu zgodnie z
wymaganiami SOLAS V/19.2.4.7, A.1106(29) oraz SOLAS V/19-1.5.

7. Statki musza przekazywaé informacje o identyfikacji statku oraz inne wymagane dane
podczas wchodzenia na obszar objety systemem zglaszania Statkow zgodnie z SOLAS
VI/11.7:

SOLAS V/11.7: 7 Kapitan statku powinien postgpowaé zgodnie z wymaganiami
przyjetych systemow zglaszania statku i sktada¢ odpowiednim witadzom raporty,
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zawierajace wszystkie informacje wymagane zgodnie z warunkami pracy kazdego
takiego systemu.

8. Statki muszg utrzymywac jasng komunikacje z odpowiednimi organami morskimi, w tym w
zakresie systemoOw zgtaszania statkow i stuzb kontroli ruchu statkow (VTS) (SOLAS V/11.7
SOLAS V/12.4 (VTS).

9. Statki powinny przestrzega¢ lokalnych ograniczen zeglugowych oraz wszelkich
obowigzkowych systemOow wyznaczania tras zeglugowych przyjetych przez IMO zgodnie z
prawidtem 10.7 rozdziatu V Konwencji SOLAS. Inne przyjete przez IMO $rodki wyznaczania
tras zeglugowych i obszary, ktorych nalezy unikaé, wyznaczone w ramach IMO i HELCOM,
nalezy bra¢ pod uwage w razie potrzeby dla zapewnienia bezpiecznej zeglugi.

SOLAS V/10.7: 7 Statek powinien wykorzystywa¢ obowigzkowy system tras
zeglugowych przyjety przez IMO, wymagany dla jego kategorii lub przewozonego
tadunku oraz zgodnie z obowigzujacymi przepisami, chyba ze istniejg powazne
powody, by z konkretnego systemu nie korzysta¢. Kazdy taki powdd powinien by¢
zapisany w dzienniku okrgtowym.

10. Statki muszg zgtasza¢ incydenty zwigzane ze zrzutem oleju i innych szkodliwych substanciji,
zgodnie z wymogami przepisow mi¢dzynarodowych i krajowych (art. 8 i Protokot I
Konvencji MARPOL, art. 4 Miedzynarodowej konwencji o gotowosci do zwalczania
zanieczyszczen morza olejami oraz wspotpracy w tym zakresie z 1990 roku, art. 3 Protokotu
w sprawie gotowosci do zwalczania zanieczyszczen morza niebezpiecznymi i szkodliwymi
substancjami oraz wspotpracy w tym zakresie z 2000 roku).

11. Na statkach powinny znajdowac si¢ plany awaryjne dotyczace zanieczyszczenia olejami 1
zanieczyszczenia morza, zgodnie z wymogami Konwencji MARPOL (Zatacznik I prawidto
37, Zatgcznik 11, prawidto 17).

12. Na statkach powinny znajdowa¢ si¢ zatwierdzone przez panstwo bandery plany operacji
statek-statek, zgodnie z prawidtem 41 Zatacznika I do Konwencji MARPOL.

13. Statki nie powinny dokonywa¢ transferow statek-statek bez odpowiedniego i terminowego
powiadomienia panstwa nadbrzeznego, w ktorego wylacznej strefie ekonomicznej ma si¢
odby¢ transfer (Konwencja MARPOL, Zatacznik I, prawidto 42).

Panstwa nadbrzezne Morza Battyckiego 1 Morza Péinocnego z Islandia:

Belgia
Dania
Estonia
Finlandia
Francja
Niemcy
Islandia
Lotwa
Litwa
Holandia
Norwegia
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Polska
Szwecja
Zjednoczone Krolestwo
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