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ASPEKTY WYBORU MIEJSC SCHRONIENIA
DLA STATKOW POTRZEBUJACYCH POMOCY
NA POLSKIM WYBRZEZU

1. Wprowadzenie

Dynamiczny rozwoj transportu morskiego, intensyfikacja wydobycia zt6z naturalnych
z dna morskiego oraz wzrost liczby i rozmiaréw statkdw, mimo stosowania nowoczesnych
technologii oraz zaostrzania rygoréw operowania jednostkami, powoduja zwigkszenie ryzy-
ka zanieczyszczenia $rodowiska morskiego, zwlaszcza rozlewami olejowymi i wyciekiem
innych substancji.

Jednym z wigkszych zagrozen dla wdd i dna morskiego, linii brzegowej oraz flory
i fauny, sa statki ulegajace uszkodzeniom na morzu. Z ich rozszczelnionych kadlubow moze
wydostawaé si¢ np. paliwo czy ptynne tadunki. Wplyw rozlewu na lokalne $rodowisko
morskie moze mie¢ wieloletnie skutki ekologiczne i gospodarcze. Jednostka potrzebujaca
pomocy wymaga, wigc natychmiastowej interwencji oraz asysty. Z reguly zabezpieczanie
statku polega m.in. na gaszeniu ewentualnego pozaru, otoczeniu go zaporami przeciwolejo-
wymi, przetadunku substancji niebezpiecznych na inne jednostki, dokonaniu napraw poszy-
cia kadluba. Operacje ograniczania rozlewu moga by¢ utrudnione, jezeli np. silny prad zdry-
fuje 1 rozciagnie plame na duzym obszarze. Dokonywanie napraw poszycia moze stanowic
takze zagrozenie dla ratownikdéw. Prowadzenie wszelkich dziatan, szczegdlnie przy nie-
sprzyjajacych warunkach pogodowych, jest trudne, a konsekwencja opdznionej akcji moze
by¢ przelamanie si¢ jednostki, jej zatonigcie i w rezultacie wywotanie katastrofy ekolo-
gicznej. Jezeli istnieje, wigc szansa zapobiegnigcia uwolnienia substancji ropopochodnych
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na pelnym morzu, nalezy z takiej mozliwosci skorzysta¢. Statek moze zosta¢ odholowany
do miejsca, w ktorym czynno$ci naprawcze bgda tatwiejsze do wykonania oraz gdzie za-
pewnione beda wystarczajace sily, srodki oraz procedury umozliwiajace zabezpieczenie
lokalnego $rodowiska. Wybor wod przybrzeznych i kontrolowany przez ratownikow wy-
ciek moze by¢ mniejszym ztem, niz w sytuacji, gdy rozlew olejowy wydarzy si¢ na pelnym
morzu.

2. Stanowisko niektorych portow

Dogodnymi miejscami do przeprowadzania akcji naprawczych uszkodzonej jednostki
sa porty morskie oraz ostonigte miejsca w ich poblizu. Przyjecie takiej jednostki moze
wiaza¢ si¢ z podwyzszonym poziomem zagrozenia dla lokalnych wod czy suprastruktury
portowej. Dlatego Administracja panstwa nadbrzeznego nie ma obowiazku przyjecia takie-
go statku, jednakze zalecane jest by, upewnic sig, ze zostato zrobione wszystko, co mozliwe
by takiego wsparcia udzieli¢.

Odrzucenie prosby przyjecia statku potrzebujacego pomocy moze nie$é¢ ze soba po-
wazne konsekwencje na skalg makroregionalna. Przykladem takiego zdarzenia jest kata-
strofa m/t ,,Prestige” z 2002 roku. Administracja Hiszpanii a pozniej takze Francji odmo-
wily przyjecia tankowca, przewozacego 70 tys. ton ropy, uszkodzonego w czasie trudnych
warunkow meteorologicznych. W rezultacie jednostka przetamatla si¢ i zatongta. Plama ole-
jowa rozciagata si¢ na przestrzeni wielu kilometréw, a skutki odczuwalne sa do dnia dzi-
siejszego. Ucierpialy nie tylko lokalne ekosystemy, ale zachwiany zostat caly przemyst po-
lowowy i turystyczny na rozleglym akwenie.

Przypadkow odmowy przyjecia jednostek potrzebujacych pomocy z niekorzystnym
skutkiem jest wigcej. Porty wymagaja od statku, by dokonal wstgpnych napraw na morzu,
czgsto w ekstremalnych warunkach lub by udat si¢ do innego portu. Jednakze podréz w sta-
nie uszkodzonym moze zakonczyc¢ si¢ jego zatonigciem.

Dlaczego administracje panstw i zarzady portow decyduja si¢ na takie rozwiazanie
sprawy? Z reguly ponad ochrong calego zespotu ekosystemow istniejacych na rozlegtym
akwenie przedktadaja lokalne dobro linii brzegowej, suprastruktury portowej czy aspekty
ekonomiczno-spoleczne. Nie uwzgledniajac przy tym prawdopodobienstwa wieloletniego
nadwergzenia morskich zasobow naturalnych, z ktérych te panstwa rowniez korzystaja.

Analizujac rézne przypadki wydania odmowy przyjecia jednostki potrzebujacej po-
mocy do portu lub w jego poblize, mozna wypunktowaé najczgstsze przyczyny takiego po-
stgpowania:

— obawa przed skutkami ewentualnego zanieczyszczenia wod portowych i nadbrzeznych
lub nastgpstw eksplozji, pozaru oraz szkdd w mieniu i zyciu etc.;

— obawa wprowadzania statku nieodpowiadajacego za swoje ruchy, w trudnych warun-
kach hydrometeorologicznych;
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— obawa o utratg dochodu, np. w przypadku konieczno$ci wstrzymania prac przetadun-
kowych w porcie, gdy jednostka blokuje miejsce, zagraza innym statkom, czy zatonie
w rejonie toru wodnego itp.);

— kwestie pokrycia kosztoéw wynikajacych z akcji ratowniczej; od statku wymagany jest
certyfikat ubezpieczenia albo gwarancje finansowe;

— konieczno$¢ zaangazowania odpowiedniej liczby sit i srodkow, problem zarzadzania
nabrzezami nalezacymi do réznych podmiotow;

— brak zrozumienia konsekwencji katastrofy (ekologicznej/morskiej) na pelnym morzu,
zanieczyszczenia duzego obszaru linii brzegowej i zagrozenia dla flory i fauny mor-
skiej, przemyshu rybackiego i turystycznego na rozlegtym obszarze;

— chg¢ oddelegowania problemu i odpowiedzialnosci.

3. Regulacje prawne

W celu uniknigcia w przysztosci zdarzen omoéwionych wyzej, zminimalizowania eko-
logicznych skutkow katastrof morskich oraz zniwelowania zagrozenia dla bezpieczenstwa
nawigacji oraz ochrony zycia i mienia, Migdzynarodowa Organizacja Morska (ang. IMO —
International Maritime Organization) wprowadza od kilku lat regulacje obligujace panstwa
nadbrzezne do przygotowania odpowiednich miejsc schronienia (ang. Places of Refuge),
w ktorych stan jednostki potrzebujacej pomocy bedzie mogt by¢ ustabilizowany.

Miejscem schronienia moze by¢ port, czg$¢ portu, miejsce cumowania, reda, kotwico-
wisko lub inne ostonig¢te miejsce, w ktorym dany statek, w konkretnej sytuacji awaryjnej
i danych warunkach hydrometeorologicznych oraz po uwzglednieniu czynnikéw srodowis-
kowych, gospodarczych, spotecznych oraz warunkéw naturalnych moze zostaé przyjety
oraz zabezpieczony. Z punktu widzenia Administracji nadbrzeznych panstw cztonkowskich
UE zobowiazujacymi sa m.in. dyrektywa parlamentu europejskiego 2002/59/WE, wraz
z p6zniejszymi zmianami, ,,Ustanawiajaca wspolnotowy system monitorowania i informa-
cji o ruchu statkow”. Zalecenia zwiazane z miejscami schronienia ujgte sa takze w rezoluc-
jach IMO A.949(23) ,,Wytyczne w zakresie miejsc schronienia dla statkéw potrzebujacych
pomocy” (ang. Guidelines on places of refuge for ships in need of assistance), oraz IMO
A.950(23) ,,Serwis asysty morskiej” (ang. Maritime assistance services MAS).

Dyrektywy obliguja Panstwa Czlonkowskie do opracowania planu postgpowania,
dzigki ktorym statki potrzebujace pomocy beda mogly znalez¢ schronienie w ostonigtym
obszarze. Plan taki zawiera¢ powinien elementy oceny linii brzegowej wraz z opisem czyn-
nikow $§rodowiskowych, gospodarczych i spotecznych oraz warunkéw naturalnych. Plan
okresla¢ musi takze procedury przyjgcia badz odmowy takiego statku, wyszczegdlnia¢ sity
i $rodki do prowadzenia akcji oraz kwestie zwrotu kosztoéw ponoszonych w trakcie ope-
racji, a takze zawiera¢ informacje o podmiotach odpowiedzialnych za przyjmowanie zgto-
szen etc. [1].
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Natomiast wytyczne IMO szczegdtowo omawiaja, jakie kryteria powinny by¢ brane
pod uwagg przy rozwazaniu okreslonego polozenia, jako miejsca schronienia. Do najwaz-
niejszych czynnikow naleza [9]:

— analiza aktualnej sytuacji statku, m.in. kondycja jednostki, rodzaj tadunku, liczba za-
logi, odleglo$¢ i przewidywany czas dotarcia jednostki do miejsca schronienia;

— analiza ryzyka, m.in. aktualne warunki hydrometeorologiczne, glgbokos¢, rodzaj dna
i inne parametry miejsca schronienia, bliskos¢ akwenow wrazliwych ekologicznie,
bliskos¢ suprastruktury przemystowe;j, dostgpnos¢ srodkow asystujacych oraz ratowni-
czych, mozliwo$¢ wykonania konkretnych dziatan, istnienie wystarczajacych procedur
dla roznych scenariuszy zdarzen;

— analiza ekspercka, m.in. ocena bezpieczenstwa osob przebywajacych na burcie statku,
ryzyko zanieczyszczenia, ocena bezpieczenstwa manewrow wejsciowych do portu oraz
ocena konsekwencji mogacych zaistnie¢ w przypadku omowy udzielenia schronienia.

W ostatnich latach do kwestii wyboru miejsca schronienia w sytuacji awaryjnej podcho-
dzono na dwa sposoby. Pierwsze podejscie polegato na wstepnej identyfikacji potencjalnych
miejsc schronienia w linii brzegowej, nastgpnie klasyfikacji ich pod wzgledem czynnikow
geograficzno-srodowiskowych oraz socjo-ekonomicznych i ostatecznie wyselekcjonowaniu
tych miejsc, ktore moga zapewnic dostgpnos¢ odpowiednich sil, §rodkow i procedur tak, by naj-
efektywniej spelni¢ swoja role w sytuacji, gdy statek znajdzie si¢ w niebezpiecznej sytuacji.

Drugie podejscie zaktada, ze kazde miejsce na linii brzegowej moze by¢ potencjalnym
miejscem schronienia. Decyzja o skierowaniu jednostki potrzebujacej pomocy odbywa si¢
w trybie ,,ad hoc” na podstawie analizy sytuacji statku, drobiazgowej weryfikacji czynni-
koéw okreslajacych dane miejsce schronienia oraz wedtug $cisle okreslonych procedur spraw-
dzajacych analizg ryzyka.

Dyrektywa unijna [1] wskazuje, odej$cie od pierwszej metody na rzecz drugiej. I tym
torem takze pojdzie polskie prawodawstwo. W tym celu przygotowano projekt ustawy zmie-
niajacy ustawe o bezpieczenstwie z 2000 r. Najwazniejsze zmiany dotycza udoskonalenia
sytemu monitoringu ruchu statkéw oraz odpowiedzialnosci za tworzenie miejsc schronienia
i realizacj¢ planu udzielania pomocy.

Poprzez utworzenie Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu Statkow i Przeka-
zywania Informacji (Narodowy System SafeSeaNet) mozliwe bedzie zapewnienie wymiany
informacji o statkach lub zdarzeniach, stanowiacych potencjalne niebezpieczenstwo dla
zeglugi, srodowiska morskiego badz zycia ludzi. Odpowiedzialnym za przygotowanie pla-
nu udzielenia schronienia statkom potrzebujacym pomocy na polskich obszarach morskich
jest dyrektor urzgdu morskiego. W czgsci planu dot. obiektu portowego plan konsultowany
jest z podmiotami zarzadzajacymi danym obiektem. Jednostka potrzebujaca pomocy, po
zameldowaniu o swojej sytuacji do MRCK, stacji brzegowej lub stuzby VTS, moze zostac
przez dyrektora urzedu morskiego skierowana do miejsca schronienia. [7]

W drodze rozrzadzenia wydanego przez Ministra wlasciwego do spraw gospodarki okres-
lone zostana elementy, jakie powinien taki plan zawiera¢. Decyzja od udzieleniu schronie-
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nia jednostce podejmowana bedzie na podstawie niezaleznej oceny sytuacji oraz planu
udzielenia pomocy. Statek szukajacy schronienia lub jego armator zobowiazany jest przed-
stawiC certyfikat ubezpieczenia lub gwarancje bankowe. Jednakze zadanie przez admini-
stracje takich dokumentow nie powinno powodowac opdznienia w prowadzeniu akcji, a w przy-
padku ich braku, nie powinno stanowi¢ wystarczajacego powodu do odmowy udzielenia
schronienia. Plan ten nie bgdzie naruszat postanowien ,,Planu akcji poszukiwawczych i ra-
towniczych”, okreslanego przez Ustawe z zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
z 1995 roku [6].

4. Miejsca schronienia na polskim wybrzezu

Dhugos$¢ polskiej linii brzegowej to okoto 700 km, a strefa odpowiedzialnosci SAR
wynosi w przyblizeniu okoto 30 000 km®. Raporty statystyczne Helcom-u [5] wskazuja, ze
liczba statkéw poruszajacych sig¢ po obszarze Battyku w ciagu kazdego miesiaca 2010 roku
wahala si¢ migdzy 3500 a 5000 jednostek, z czego okoto potowe stanowity jednostki do
przewozu tadunkéw drobnicowych, 16% tankowce, 9% pasazerskie, 16% inne oraz 7% nie-
sklasyfikowane. W ciagu catego poprzedniego roku przez wody naszej strefy odpowiedzial-
nosci (stata linia AIS South Borholm) przeptyngto niemal 13,5 tys. statkow. Zdecydowana
wiekszo$¢ zawija do Gdanska i Gdyni oraz Zespohu Portéw Szczecin-Swinoujscie.

Na rysunku 1 przedstawiono intensywno$¢ i kierunek ruchu statkow na Morzu Baltyc-
kim (na podstawie danych z jednego tygodnia, listopad 2010 r. [5]). W Polskiej strefie od-
powiedzialno$ci SAR najbardziej intensywny ruch koncentruje pomiedzy rownoleznikami
54°30'N a 55°00'N, w kierunku wschodnim lub prawie wschodnim (COG 080°-090°) oraz
kierunku przeciwnym na zachdd. Najmniejsza odleglos¢ od linii brzegowej przy zachodnie;j
granicy Pafistwa w poblizu Swinoujscia to okoto 40 Nm, natomiast najmniejsza odlegtosé
do najdalej wysunigtej na potnoc czegsci linii brzegowej w okolicach Czotpina, Rozewia
i dalej wzdtuz potwyspu Helskiego jest mniejsza od 10 Nm. Czgs¢ statkow wchodzi do por-
tow Gdynia i Gdansk a czg$¢ przechodzi przez nasze wody kierujac si¢ do obwodu Kalinin-
gradzkiego. Z rdwnie duzym nat¢zeniem ruch statkéw odbywa si¢ w kierunku poinocnym,
miedzy polskimi portami a Skandynawia, zwlaszcza ze Swinoujscia do Szwecji.

Te same statystyki wskazuja, ze w ciagu ostatnich 10 lat do zdarzen na Battyku do-
chodzito niemal 1100 razy, z tego okoto 7% z nich skonczyto si¢ jakim$ rodzajem zanie-
czyszczenia. Wigkszo$¢ tych incydentow wydarzyta si¢ na wodach przybrzeznych, blisko
portow. Jako rozlegte w skutkach uznano kilka z nich.

W najblizszych latach spodziewac si¢ mozna realizacji nowych projektow wydobywa-
nia ropy i gazu z dna Baltyku, wzmozonego ruchu tankowcow oraz budowy nowych ter-
minali paliwowych. W zwiazku z powyzszym, prawdopodobienstwo zaistnienia sytuacji,
w ktorej statek potrzebujacy pomocy bedzie wymagat skierowania do miejsca schronienia
zaréwno w polskim obszarze odpowiedzialnosci, jak i w pozostatych czg§ciach Morza Bat-
tyckiego, jest wielce wysokie.

131



Rys. 1. Kierunek i intensywno$¢ ruchu statkow na Battyku (listopad 2010 r.) [5]

Z teoretycznego punktu widzenia kazdy z polskich portéw morskich bedzie mogt pet-
ni¢ funkcje miejsca schronienia. Najwigksze porty, potozone nad brzegiem, czyli Swino-
ujécie, Gdynia oraz Gdansk, moga przyjmowac statki o zanurzeniach powyzej 13 metrow.
Jednakze w poprzednim roku jednostki o takich parametrach stanowity jedynie kilka pro-
cent ogoblnej liczby statkdw znajdujacych si¢ wodach Baltyku. Zdecydowanie najwigcej stat-
koéw stanowia jednostki o zanurzeniu do 7 m. W rozrachunku dla catego Battyku stanowi to
okoto 2/3 ogoélnej liczby statkow, natomiast na polskich obszarach morskich stosunek ten
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wynosi nawet 3/4 [5]. Stad takze pozostate polskie porty morskie jak Kolobrzeg, Ustka,
Dartowo, Dziwnéw, Wiadystawowo, ktorych dostepna glebnosé to srednio 4—6 m, beda mo-
gly stanowi¢ potencjalne miejsce schronienia..

Do miejsc schronienia dotaczy¢ mozna takze liczne kotwicowiska a takze obszary, na
ktorych mozna jednostke osadzié. W okreslonych warunkach pogodowych réwniez one
moga stanowi¢ azyl dla statkéw potrzebujacych pomocy.

Innym waznym aspektem podczas oceny danego potozenia, jako miejsca schronienia
jest dostgpnosé¢ sit ratunkowych oraz sprzgtu. Aktualnie statki do zwalczania rozlewdw ole-
jowych, oraz bazy materialowe-sprz¢towe znajduja si¢ jedynie w MRCK w Gdyni (Mor-
skie Ratownicze Centrum Koordynacyjne) i PCR w Swinoujéciu (Pomocnicze Centrum
Ratownicze). Pozostate Morskie stacje ratownicze, rozlokowane wzdtuz polskiego wybrze-
za, dysponuja sprzetem do walki z rozlewami w postaci zapor przeciwolejowych, zbieraczy oraz
zbiornikow [8]. Przepisy regulujace kwesti¢ miejsc schronienia nie nakazuja jednoznacznie
na doposazenie portow. Jednakze brak odpowiedniego sprzgtu moze spowodowac wyklu-
czenie portu podczas analizy mozliwosci wykorzystania go, jako miejsca schronienia na-
wet, jezeli jest on najblizej potozony. W najgorszym przypadku to wlasnie w poblizu tego
portu moze doj$¢ do rozlegtego w skutkach rozlewu olejowego.

Pod uwagg nalezy wziaé¢ takze blisko$¢ obszaréw szczeg6lnie wrazliwych ekologicz-
nie. W tej kwestii jednymi z wyznacznikéw moga by¢ program Natura 2000, wskazujacy
kilkanascie waznych ekologicznie obszarow na polskim wybrzezu oraz lista Battyckich Ob-
szarow Chronionych (ang. BSPAs- Baltic Sea Protected Areas). Natura 2000 wymienia wazne
dla catego ekosystemu siedliska roslin i zwierzat. BSPA to akweny, ktore powinny zostac¢
objete odpowiednim systemem zarzadzania m.in. w celu przywrocenia siedliski 1 gatunkow
oraz wyprowadzenia ze stanu degradacji. Na rysunku 2 zaznaczone sa obszary, znajdujace
si¢ aktualnie na liScie obszaro6w chronionych (kolor ciemnozielony) oraz akweny propo-
nowane do objgcia taka ochrona (kolor jasnozielony). Linia niebieska wyznacza granice wod
terytorialnych, linia czerwona granic¢ wylacznej strefy ekonomicznej. Z mapki wynika, ze
poludniowa czg$¢ wybrzeza Battyku ma bardzo duze znaczenie dla calego ekosystemu Mo-
rza Battyckiego, stad potrzeba wlasciwego zarzadzania ochrona $rodowiska w jego obrebie.

Zgodnie z wytycznymi IMO [9] oraz zaleceniami Helcomu [4], podczas procesu decy-
zyjnego o skierowaniu statku do miejsca schronienia nalezy rozwazy¢ ryzyko zanieczysz-
czenia akwenoéw chronionych. Helcom wskazuje jeszcze, ze oceng ryzyka skazenia rozle-
wem olejowym nalezy rozwazac¢ nie pod katem wielko$ci plamy, ale przede wszystkim jego
przewidywanej interakcji z catym ekosystem morskim. Wiele wypadkéw ma mate oddzia-
tywanie na cate srodowisko morskie, zanieczyszczony zostaje tylko np. krotki odcinek linii
brzegowej, ale bardzo silnie wplywa na komponenty ekosystemu (np. miejsca wylegu ptac-
twa). Incydenty ,,rozlewowe” o tych samych parametrach moga w réznym stopniu wptywacé
na $rodowisko, w zalezno$ci od pory roku, miejsca rozlewu itp. Wszystkie te elementy
powinny by¢ uwzglednione w planie udzielenia pomocy statkom.

Proces legislacyjny przepisow odnoszacych si¢ do miejsc schronienia jest w toku.
W najblizszym czasie nowe regulacje wejda w zycie. Tym samym za wzrostem nat¢zenia
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ruchu morskiego, poprawie ulegnie takze bezpieczenstwo ekologiczne i nawigacyjne na
Morzu Battyckim.
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Rys. 2. Baltyckie obszary chronione stan na 2008 rok [3]
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5. Podsumowanie

Prowadzenie przez cztowieka dziatalno$ci na morzu moze mie¢ bezposredni, nieko-
rzystny wplyw na $rodowisko morskie. Najwigksze niebezpieczenstwo stwarzaja statki
ulegajace uszkodzeniu, zwlaszcza jednostki do przewozu substancji ropopochodnych. Kata-
strofy ekologiczne moga mie¢ wieloletnie i wielkoobszarowe konsekwencje ekologiczne,
gospodarcze czy socjologiczne.

Konieczno$¢ wspierania jednostek potrzebujacych pomocy w odniesieniu do przeciw-
dzialania rozlewom olejowym wynika z migdzynarodowych przepiséw. W zwiazku z tym
kazde panstwo nadbrzezne Unii Europejskiej zobligowanie jest do tworzenia wewngtrznych
regulacji, ktore beda wyjasniaty zasady tworzenie miejsc schronienia dla statkow potrzebu-
jacych pomocy oraz plany udzielania im wsparcia. Plany te obejmowac beda analizg sytua-
cji statku oraz szczegotowo ocenia¢ zdolnosci portow lub innych ostonigtych miejsc, pod
wzgledem mozliwosci przyjecia statku oraz zapewnienia mu oraz okolicy bezpiecznego
przeprowadzenia operacji stabilizujacych jednostke.

Podczas procesu decyzyjnego o przyjeciu badz odmowie przyjgcia statku do miejsca
schronienia, pod uwagg brane sa czynniki geograficzne, spoleczne, gospodarcze, dostgpnosé
sit 1 §rodkdéw reagowania, blisko$¢ obszaréw chronionych, bezpieczenstwo przeprowadza-
nia akcji, gwarancje finansowe statku oraz ewentualnie konsekwencje dla mikro- i makro-
regionu w przypadku odrzucenia prosby o przyjecie statku.

Przyjmowanie jednostek potrzebujacych pomocy do miejsca schronienia jest w wielu
sytuacjach najbardziej pozadanym dziataniem. Celem takiego dziatania jest uniknigcie badz
zminimalizowanie rozlewu substancji ropopochodnych na pelnym morzu, a tym samym
skuteczna ochrona duzego obszaru morskiego.

LITERATURA

[1] Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajaca wspol-
notowy system monitorowania i informacji o ruchu statkow, z pozniejszymi zmianami: dyrektywa Parla-
mentu i Rady 2009/17/WE i 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. oraz dyrektywa Komisji 2011/15/UE
z dnia 23 lutego 2011 r.
Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska, www.gdos.gov.pl
Helcom Site/Baltic Sea Protected Areas, www.helcom.fi
HELCOM Stakeholder Conference on the Baltic Sea Action Plan "Maritime Transport in the Baltic Sea”,
Helsinki, 2006.
[5] Helsinki Commission: Report on shipping accidents in the Baltic Sea area during 2010 Helcom, 2010.
[6] Ministerstwo Infrastruktury: Projekt Rozporzadzenie Ministra w sprawie planu udzielania schronienia
statkom potrzebujacym pomocy na polskich obszarach morskich, 2011.
[7] Ministerstwo Infrastruktury, ,,Rzadowy projekt ustawy o bezpieczenstwie morskim”, 2011.
[8] Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa, www.sar.gov.pl
[9]1 Rezolucja IMO Nr A.949(23): Wytyczne w sprawie miejsc schronienia dla statkow potrzebujacych pomocy
z dnia 5 grudnia 2003 r.
[10] Rezolucja IMO Nr A.950(23), Serwis asysty morskiej z dnia 5 grudnia 2003 r.

—_ ——
BN
[l




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Gray Gamma 2.2)
  /CalRGBProfile (None)
  /CalCMYKProfile (None)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo true
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 350
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.28571
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 150
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 350
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.28571
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 15
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /SyntheticBoldness 1.000000
  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e55464e1a65876863768467e5770b548c62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002000d>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc666e901a554652d965874ef6768467e5770b548c52175370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002000d>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /GRE <>
    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata pogodnih za pouzdani prikaz i ispis poslovnih dokumenata koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF adatti per visualizzare e stampare documenti aziendali in modo affidabile. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 5.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020be44c988b2c8c2a40020bb38c11cb97c0020c548c815c801c73cb85c0020bcf4ace00020c778c1c4d558b2940020b3700020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e000d>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken waarmee zakelijke documenten betrouwbaar kunnen worden weergegeven en afgedrukt. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents suitable for reliable viewing and printing of business documents.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /POL <>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


