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W artykule przedstawiono wymagania infrastruktury dla zabezpie-
czenia dostepu do polskich portow. Zaprezentowano typy inrastruk-
tury nawigacyjnej, konieczne rozwigzania techniczne dla osiggnie-
cia wymaganego poziomu bezpieczeristwa. Jest wiele aktow praw-
nych krajowych i miedzynarodowych determinujgcych te problemy.
Autorzy wskazuja, ze polskie urzedy morskie podejmujg dziatania
dla spetnienia tych wymogow.
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Wstep

Infrastruktura nawigacyjna jest to aglomerat obiektow i syste-
mow nawigacyjnych umozliwiajacych zapewnienie bezpieczenstwa
morskiego oraz minimalizacje ryzyka nawigacyjnego do akcepto-
walnego poziomu jak i ochrone antyterrorystyczng. Obiekty wcho-
dzace w skitad infrastruktury moga by¢ ruchome lub state. Systemy
powinny by¢ state natomiast cata infrastruktura powinna cechowa¢
sie niezawodno$cia, ciggtoscig pracy oraz redundancia.

Gtéwnym czynnikiem determinujgcym rozwdj infrastruktury na-
wigacyjnej jest rozw¢j zeglugi. Wraz z zwigkszaniem si¢ $wiatowe;
wymiany handlowej a co za tym idzie zwiekszaniem sie liczby
i wielkoSci jednostek ptywajacych konieczne byto i jest tworzenie
infrastruktury nawigacyjnej. Drugim jakZe istotnym impulsem umoz-
liwiajacym doskonalenie i dopracowywanie infrastruktury majace;
zapewniC bezpieczenstwo jak i komfort Zeglugi jest rozwdj nauki
i technologii. Rozpowszechnienie si¢ komputeréw zaowocowato
wdrozeniem wielu systeméw wspomagajgcych i monitorujgcych
zegluge.

Kolejnym istotnym czynnikiem rozwoju infrastruktury jest row-
niez intensywny wzrost przewozéw fadunkéw niebezpiecznych.
Potencjalne koszty zwigzane z wszelkimi katastrofami i skazeniami
wplywajg na zwiekszenie wydatkéw na monitoring i wspomaganie
zeglugi. Ich skala w obecnym czasie jest najwigksza w historii.

1 Rodzaje infrastruktury nawigacyjnej
Infrastrukture nawigacyjng ze wzgledu na spetiang przez nig
funkcje mozna podzieli¢ na cztery podstawowe rodzaje:
— batymetryczng,
— sygnalizacyjno-ostrzegawczq i wizualnego pozycjonowania,
— radionawigacyjnego pozycjonowania,
— monitoringu ruchu statkéw, informacji i wspomagania nawiga-
cyjnego.
Mozliwy jest rowniez podziat ze wzgledu na rodzaje infrastruk-
tury nawigacyjnej, dzieli sie je na:
— obiekty infrastruktury nawigacyjnej,
— systemy infrastruktury nawigacyjnej.
W tabeli 1. przedstawiono podziat infrastruktury nawigacyjne;.
Najprostszym elementem opisywanej w tym rozdziale infrastruk-
tury sq obiekty nawigacyjne. W ich sktad wchodzg takie elementy
jak: ptawy, stawy, nabiezniki, latarnie morskie, stacje radarowe itp.

Czescig infrastruktury nawigacyjnej sq zbiory obiektéw i mozemy tu

wyroznic:

—  zbiér jednakowych lub podobnych obiektow infrastruktury nawi-
gacyjnej, w ich sktad wchodzg systemy rozgraniczenia ruchu,
systemy oznakowania nawigacyjnego itp.;

— systemy techniczne, jak miedzy innymi systemy pozycjonowa-
nia satelitarnego, AIS, systemy monitoringu i wsparcia radaro-
wego;

— systemy zarzadzania, takie jak VTS lub stuzby lokalne danego
kraju.

Wszystkie systemy zarzadzania sktadajg sie z trzech podsta-
wowych sktadowych:

— operatoréw stuzb,

— technicznych systemdw infrastruktury nawigacyjnej,

— procedur, umozliwiajgcych realizowanie poszczegélnych zadan.
Elementy infrastruktury nawigacyjnej sg rozmieszczone opty-

malnie na obszarach morskich, na ktérych mozliwe jest prowadze-

nie zeglugi (ptywanie statkéw, uprawianie rybotdwstwa, przewozy
promowe, sport, turystka itp.)

Obecnie obszary morskie podejsciowe do portéw powinno dzie-
li¢ sie ze wzgledu na rodzaje oraz poziom zagrozeh wynikajacych
ze: [3]

— wazrostu natezenia ruchu,

— zwigkszenia intensywnos$ci przewozéw tadunkow niebezpiecz-
nych,

— nasilenia si¢ atakow pirackich i terrorystycznych.

Podziat uwzgledniajacy powyzsze czynniki zaowocowat naste-
pujacq kategoryzacjg obszaréw morskich: [6]

— obszary autonomiczne pod wzgledem nawigacyjnym,

— obszary wsparcia nawigacyjnego.

Obszary autonomiczne pod wzgledem nawigacyjnym to wszyst-
kie obszary morskie dostepne nawigacyjnie, w ktérych mozliwe jest
prowadzenie niezaleznej i autonomicznej nawigacji. Na procesy
decyzyjne nie majg wplywu zewnetrzne stuzby, nawigacja prowa-
dzona jest w oparciu jedynie o standardowq infrastrukture nawiga-
cyjng oraz informacje dostepne na danej jednostce. Taki przebieg
prowadzonej nawigacji okre$la sie mianem standardowego procesu
nawigacyjnego. Mozliwo$¢ Zeglugi bazujagca na standardowych
procesach nawigacyjnych powinna by¢ zagwarantowana na wszyst-
kich nawigacyjnie dostepnych akwenach.

Obszary wsparcia nawigacyjnego to obszary morskie o wysokim
zageszczeniu ruchu. Sg one zagrozone zwigkszeniem liczby kolizj,
wejs¢ na mielizne, uszkodzen infrastruktury, oraz zagrozeniem ze
strony tankowcdw przewozacych fadunki niebezpieczne. W celu
zniwelowania wymienionych zagrozen opracowano systemy nadzo-
ru i monitoringu ruchu. W wyniku tych dziatar uksztattowaly sie
akweny morskie, w ktérych procesy nawigacyjne musza by¢ moni-
torowane i zarzadzane przez systemy wsparcia nawigacyjnego
takie, jak np. VTS. Do owych obszaréw zalicza sie podejscia do
portéw, akweny $cie$nione lub ograniczone oraz rejon trudne pod
wzgledem nawigacyjnym.

Nalezy nadmieni¢, ze nadzor ruchu statkéw nie ogranicza si¢
jedynie do obszaréw przybrzeznych. Dzigki wcigz rozwijajacej sie
technice moZliwe jest $ledzenie statkow na coraz wigkszych obsza-
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rach. W niedalekiej przysztosci bedzie mozliwe $ledzenie ruchu

jednostek na wszystkich obszarach morskich w czasie rzeczywistym

za pomocq ,systeméw wykrywania i $ledzenia dalekiego zasiegu”.
Na wczes$niej zaprezentowany podziat na akweny autonomiczne

i wymagajace wsparcia nawigacyjnego naktada sie i uzupetnia go

podziat na:

— akweny objete nadbrzeznym monitoringiem ruchu statkéw,
informacji i doradztwa;

— akweny objete monitoringiem dalekiego zasiegu ruchu statkdw.
Analizujac powyzsze, mozliwe jest stwierdzenie, ze infrastruktu-

re nawigacyjng, ktéra uwzglednia istnienie dwdch odrebnych obsza-

Tab. 1. Rodzaje i elementy infrastruktury nawigacyjnej [13]

réw morskich, réznigcych sie trudno$cig realizacji proceséw nawi-
gacyjnych jak i zakresem monitoringu ruchu statkéw, mozliwe jest
podzielenie na nastepujace rodzaje: [10]

— infrastrukture wsparcia nawigacyjnego,

— infrastrukture standardowa,

— infrastrukture monitoringu ruchu statkéw i informacji.

W tabeli 2 przedstawiono korelacje pomiedzy podstawowymi
rodzajami i elementami infrastruktury nawigacyjnej i rodzajami
infrastruktury nawigacyjnymi  wymienionymi we wcze$niejszym
akapicie w funkcji obstugiwanych przez nie akwendw morskich.

Infrastruktura Infrastruktura monitoringu
Infrastruktura X . . o -
b ) radionawigacyjnego ruchu statkdw, informacji
atymetryczna Infrastruktura ci rami C— : . =
i : pozycjonowania i wsparcia nawigacyjnego
sygnalizacyjno--|
.. ostrzegawcza Infrastruktura
Il.mlo“e O?Szm OWe loraz wizualnegol Iuf " Inf " Infrastruktura | moniteringu
.e ementy .e ementy pozycjonowania n 1asfru tura | In: I‘i'lstl.ll tura wsparcia ruchu statkew
infrastruk- | infrastruk- naziemna kosmiczna . X i infor- s
R A nawigacyjnego | 11lniormacj
tury tury
tory wodne | redy stale znaki sy- | lokalne sateli- | system GPS systemy VIS | systemy auto-
gnalizacyjno- | tarne systemy matycznej
-ostrzegawcze | augmentacyjne, identyfikacy
jak system (AIS)

DGPS .
systemy moni-
toringu 1 do-
radztwa

trasy glebo- | kotwicowi- |plywajace radionawigacyj-| system SYStemy nawi-
kowodne ska oznakowanie ne systemy GLONASS gacyjne] obslug
nawigacyjne bliskiego zasie- pOTtow 1 prey-
£u itp. stani (pilotaz
1 nadzor nad
ruchem
w portach itp.)
systemy obrotnice latarnie morskie system
rozZgranicze- GALILEO
nia ruchu
itp.
miejsca nabiezniki itp. regionalne sate- | systemy wykrywania 1 sledzema
schromienia litarne systemy | dalekiego zasiegu LRIT (w pro-
uszkodzo- pozycjonowa- | cesie powstawania — 2006) itp.
nych tan- ma, jak system
kowcow itp. EGNOS 1tp.

Tab. 2. Podziat infrastruktury nawigacyjnej ze wzgledu na rodzaj realizowanych proceséw nawigacyjnych, rodzaj infrastruktury monitorujacej

ruch statkéw oraz infrastrukture informacyjna. [9]

Standardowa infrastruktura nawigacyjna
(infrastruktura obszarow morskich

990

autonomicznych pod wzgledem [nfrastruktura wsparcia|[nfrastruktura monitorowania ruchu
nawigacyjnym) nawigacyjnego statkow 1 informacyi
Infrastruktura standardowego procesu
nawigacyjnego
systemy VTS systemy automatycznej identyfika-
cji statkow (AIS)
Infrastruktura systemy monitoringu, informacyi
syenalizacyino. | Tirastruktura i doradztwa (MAS)
Infrastruktura | W radionawiga- ” i nnei
S -ostrzesaweza g system nawigacyjne)
b try ) = v - ; LN . o I ;
atymetryczna) . wizualnego CYJnego pozy- | pbshugi portdw i przy-| system wykrywania i sledzenia
. .| cjonowania i ; - . :
pozycjonowania ] stanie dalekiego zasiggu ( w procesie
powstawania)

Infrastruktura obszaréw wsparcia nawigacyjnego
(infrastruktura obszardw morskich wspieranych nawigacyjnie)
(infrastruktura wspomaganego procesu nawigacyjnego)
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W tym miejscu nalezy podkresli¢ iz ,infrastruktura monitoringu
ruchéw statkow i informacji” oraz ,infrastruktura obszaréw wsparcia
nawigacyjnego” spetnia cztery a nie tylko jedng funkcje, a mianowi-
cie:

— wspiera statki pod wzgledem informacji oraz doradztwa, kieruje
ruchem statkéw na akwenach $cie$nionych lub ograniczonych
oraz w rejonach trudnych pod wzgledem nawigacyjnym;

— usprawnia dziatanie takich stuzb jak SAR;

— ogranicza zagrozenia dewastacji $rodowiska naturalnego;

— stanowi podstawowy element zapobiegania i przeciwdziatania
piractwu i retoryzmowi.

2 Uwarunkowania prawne i organizacyjne utrzymywania
i rozwoju ostony nawigacyjnej

Ostona nawigacyjna jest pojeciem obejmujacym catoksztalt
dziatan i $rodkow majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa
oraz umozliwienie efektywnej zeglugi morskiej. Biorac pod uwage
globalny charakter zeglugi morskiej oraz autonomie poszczegélnych
panstw w aspekcie zeglugi cywilnej nie mowi sie o ostonie nawiga-
cyjnej w sensie miedzynarodowym. Stosuje sie jednak to pojecie
w kontekscie konkretnych akwendéw. W sklad wspominanej ostony
nawigacyjnej zeglugi morskiej wlicza si¢ nastepujace elementy: [6]
— systemy prawne (przepisy krajowe, miedzynarodowe konwen-

cje, umowy miedzynarodowe,);

— szkolenie (kwalifikacje nawigatoréw i stuzb nawigacyjnych);

— infrastruktura akwenéw (oznakowanie nawigacyjne, systemy
kierowania ruchem i monitorowania statkow itd.);

— systemy dostarczajgce informacje nautyczne (hydrometeorolo-
giczne, hydrograficzne, nawigacyjne itp.);

— 1acznosé bezpieczenstwa morskiego,

— Wwyposazenie nawigacyjne statkow.

Obecnie panstwa aspirujqg do zachowania suwerennosci lecz
jednoczesnie daza do integracii i unifikacji prawa. Trend majacy na
celu globalizacje oraz rozw6j Unii Europejskiej wymusza potrzebe
stworzenia skutecznych lokalnych lub tez globalnych systeméw
zapewniajgcych ostone nawigacyjng. Przyktadem tego sg miedzy
innymi miedzynarodowe konwencje oraz przepisy i rozporzadzenia
miedzynarodowych organizacji odpowiedzialnych za S$wiatowe
bezpieczenstwo zeglugi - IMO. Podstawowymi miedzynarodowymi
konwencjami dotyczacymi bezpieczerstwa morskiego sa;

— UNCLOS I,

— SOLAS 74,

— COLREG 72,

— MARPOL 73/78,

— STCW 78/95,

— SART9

— HELCON 92,

— HELCOM,

— Odpowiednie dyrektywy Parlamentu i Rady Unii Europejskie;.

W Polsce gtownymi aktami prawnymi traktujacymi o bezpie-
czenstwie morskim sg ustawy: [7]

— Kodeks Morski 1961,
— Ustawa o Obszarach Morskich Rzeczypospolitej Polskiej i Ad-

ministracji Morskiej 1991,

— Ustawa o zmianie ustawy o Obszarach Morskich Rzeczypospo-

litej Polskiej i Administracji Morskiej listopada 1994,

— Ustawa o ochronie granicy panstwowej 1990,

— Ustawa o Strazy Granicznej 1990,

— Ustawa o portach i przystaniach morskich 1997,
— Ustawa o bezpieczenstwie morskim 2000,

— Ustawa o ochronie zeglugi i portéw 2008.

Wiegkszo$¢ dziedzin zeglugi morskiej podlega regulacjom praw-
nym. Zaréwno zegluga w sensie globalnym (regulowana przez
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prawo miedzynarodowe) oraz Zzegluga lokalna (regulowana przez
przepisy wewnetrzne panstwa nadbrzeznego, administrujgcego
danym akwenem). Prawo miedzynarodowe przede wszystkim regu-
luje podziat mérz i oceandéw na wytaczne strefy ekonomiczne, wody
terytorialne i wody wewnetrzne. Oczywiscie sg nadal akweny spor-
ne ktorych przynaleznos¢ nie zostata jeszcze rozstrzygnieta. Druga
kategoria, ktérg normalizuje prawo miedzynarodowe, dotyczy sze-
roko pojetego bezpieczenstwa.

Panstwa nadbrzezne, podpisujac miedzynarodowe konwersje,
zobowigzuje sie do stosowania i przestrzegania go przez statki
wiasnej bandery i jednostki innych bander przebywajacych na
akwenach bedacych przez nie administrowanych. Dodatkowo pan-
stwo nadbrzezne moze wydawac i stanowi¢ przepisy lokalne na
wodach wiasnych. Prawa te mogg dotyczy¢ wszystkich aspektow.
Na ogét skutkuje to bardziej restrykcyjnymi prawami w stosunku do
migdzynarodowego prawa morskiego. Dziedziny szczegdtowe takie
jak: bezpieczenstwo, ratownictwo morskie, informacja nautyczna itp.
czesto regulowane sg w ramach uméw dwustronnych czy tez grupy
panstw.

2.1 Regulacje prawne w zakresie infrastruktury nawigacyjnej

Zasady oraz kryteria zapewnienia bezpieczenistwa standardo-
wego procesu nawigacyjnego okreslajg morskie organizacje mie-
dzynarodowe, przede wszystkim IMO i IHO, oraz wspomniane w
rozdziale wczesniejszym miedzynarodowe konwencje morskich,
takie jak: SOLAS-74, SAR-78, STCW 78/95, COLREG, MARPOL
[23] itp. [7] Wytwarzaniem infrastruktury i opracowywaniem informa-
cji nautycznej zajmuja sie stuzby morskie pafstw obejmujacych
jurysdykcjg dane akweny. Obecny miedzynarodowy charakter
zeglugi wymusit standaryzacje infrastruktury nawigacyjnej. Bardzo
waznym krokiem majacym na celu ujednolicenie infrastruktury
nawigacyjnej byto wdrozenie GMDSS (ang. Global Maritime Di-
stress and Safety System) przez IMO. W konwencji SOLAS IMO
ujednolicito standardy tacznosci, dokonato podziatu na $wiata na
regiony (A1, A2, A3 i Ad), przydzielito czestotliwoSci, unormowato
wymagania dotyczace wyposazenia statkowego jak rowniez wypo-
sazenia ladowego, jak rowniez segmentu kosmicznego.

W roku 1976 Miedzynarodowe Stowarzyszenie Stuzb Oznako-
wania Nawigacyjnego (ang. International Association of Marine Aids
to Navigation and Lighthouse Authorities), okre$lane jako IALA,
niemal ujednolicit oznakowanie nawigacyjne. Znormalizowato ono
barwy, znaki szczytowe oraz charakterystyke $wiecenia. Swiat
zostat podzielony na dwa regiony. Regiony te réznily sie jedynie
przyjetymi barwami znakéw bocznych. Region A przyjat czerwony
po lewej burcie, natomiast w Regionie B przyjeto kolor czerwony po
prawej burcie.

Podczas listopadowej konferencji IALA w 1980r. rozpatrzono
oraz zaakceptowano wniosek Komitetu Wykonawczego tejze orga-
nizacji o scaleniu wcze$niej opracowanych systemow oznakowania
nautycznego (Regiony A i B). Rejon B obejmuje obie Ameryki.
Powstaty system nazwano Systemem IALA [2]

System oznakowania IALA sktada sie¢ z szeSciu rodzajéw zna-
kéw, uzywanych wréznych kombinacjach. Oznakowanie to ma
indywidualne i charakterystyczne elementy identyfikacyjne, majace
na celu fatwe oraz jednoznaczne zidentyfikowanie ich przez mary-
narzy.

Ostatnim, ostatnio wprowadzonym znakiem, jest ptawa nowe
niebezpieczenstwo. Stosuje sie jg do tymczasowego oznakowywa-
nia niebezpieczenstw nawigacyjnych. Jest ona uzywana tak dtugo
az informacja dotyczaca nowego niebezpieczenstw nie zostanie w
sposob wiasciwy rozpowszechniona, moze ona dublowa¢ inny znak
np. znak kardynalny. Malowana jest ona w zétto-niebieskie pasy, na
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szczycie umieszczony jest zOtty krzyz. Ptawa tego typu moze byé
wyposazona w Racon nadajacy D (w kocie Morse’a). [9]

3 Podmioty odpowiedzialne za funkcjonowanie i rozwdj

infrastruktury nawigacyjnej

Uprawnienia do administrowania na wodach miedzynarodo-
wych zostaly szczeg6towo zdefiniowane w migdzynarodowych
konwencjach takich jak: UNCLOS, SOLAS 74, COLREG 72, MAR-
POL 73/78, STCW78/95, SAR 79. Natomiast prawo do administro-
wania na wodach terytorialnych i wewnetrznych a takze w wytacznej
strefie ekonomicznej posiadajg panstwa przylegte do tych akwenow.
Za wyposazenie nawigacyjne oraz zabezpieczenie wod bedacych
pod jurysdykcjg pafstwa nadbrzeznego, odpowiada to panstwo.

Najczesciej odpowiada za to bezposrednio specjalistyczna or-
ganizacja. Moze to by¢ stuzba oznakowania nawigacyjnego, stuzba
hydrograficzna lub tym podobna. Obecnie w Polsce istnigje w tej
materii swoisty dualizm. Za pomiary hydrograficzne oraz obieg
informacji nautycznej jest odpowiada Marynarka Wojenna a do-
ktadnie Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej. Oznakowanie
nawigacyjne lezy gestii administracji morskiej.

Wody miedzynarodowe pokryte sg serwisami naziemnymi, sys-
temami radionawigacyjnymi i systemami satelitarnymi (GPS, GLO-
NASS itp.) Oznakowanie nawigacyjne na akwenach objetych polskq
jurysdykcjg sktada sie z oznakowania plywajacego, oznakowania
stalego, dwach stacji roznicowych DGPS oraz z dwéch systeméw
kontroli ruchu statkéw (VTS). W tym miejscu nalezy réwniez wspo-
mnie¢ 0 KSBM czyli Krajowy System Bezpieczerstwa Morskiego.
Jest to projekt systemu informatycznego w celu realizacji postano-
wien nastepujacych ustaw:[1]

— Dyrektywa Rady Europy 98/4/WE z 18 czerwca 1998 r.
w sprawie rejestracji 0s6b podrézujacych na poktadzie statkdw
pasazerskich ptyngcych do portéw Panstw Czlonkowskich
Wspolnoty lub z portéw Panstw Cztonkowskich Wspélnoty”,

— ,Dyrektywa 2002/59 /WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27
czerwca 2002 r. ustanawiajaca wspoinotowy system monitoro-
wania i informacji o ruchu statkéw i uchylajaca dyrektywe Rady
93/75/EWG”,

— ,Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12 maja 2003 r.
w sprawie przekazywania informacji o odpadach znajdujacych
sig na statku (Dz. U. Nr 101 poz. 936 z pdzn. zm)”,

— ,Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 4 lutego 2005 r.
w sprawie wyszkolenia i kwalifikacji zawodowych marynarzy
(Dz. U. Nr 47, poz. 445),

— ,Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 19 lutego 2009 r.
w sprawie wzoru formularza zgtoszenia wstepnego (Dz. U. Nr
34 poz. 268)".

Polska administracja morska realizuje go od 2011r poprzez
wspdtprace Urzeddéw Morskich w Gdyni, Szczecinie i Stupsku oraz
stuzby SAR (Morskie Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa). Celem
tej wspotpracy jest zapewnienie infrastruktury technicznej umozli-
wiajacej:[4]

— Ciggle i nieprzerwane monitorowanie ruchu statkéw przy uzyciu
sieci radaréw rozlokowanych wzdtuz polskiej linii brzegowej
oraz za pomocq stacji brzegowych AIS (system automatyczne-
go identyfikowania statkow),

— Lacznos¢ spetniajacg normy GMDSS,

— tacznosé operacyjng SAR,

— Plynng wymiang informacji w ramach SafetySeaNet,

— Osiagnigcie wyzszej doktadno$ci pozycjonowania satelitarnego
poprzez transmitowanie poprawek réznicowych przez stacje re-
ferencyjne w Dziwnowie oraz w Rozewiu.

W tym celu modernizuje si¢ istniejacq juz infrastrukture oraz
tworzy sie nowe obiekty i instalacje. Struktura organizacyjna KGBM
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obejmuje centrum operacyjne w Gdyni oraz dwa podlegle mu centra

KGBM umiejscowione w Szczecinie oraz Ustce. Dodatkowo w jego

sktad wchodzg aktualne o$rodki administrujgce ruch statkow takie

jak VTS oraz poszczegoine Kapitanaty Portdw. Stuzby SAR ich
centra koordynacyjne pozostajg formalnie niezalezne i sg poza
strukturami systemu lecz bedzie miato mozliwo$¢ korzystania

z wszelkich zasobow i informacji KSBM. Wyzej wspomniane centra

koordynacyjne KGBM maja za zadanie monitorowanie bezpieczen-

stwa morskiego w obrebie wptywow poszczegdinych Urzeddw

Morskich, spod ich kontroli wyjete sg obszary nadzorowane lokalnie

przez Kapitanaty Portdw. Ponadto gtéwne centrum i dwa centra

pomocnicze majg petni¢ catodobowe dyzury jako:[5]

— Regionalne punktu kontaktowe,

— Punkty statego dyzuru,

— Zabezpieczenie dziatan centréw kryzysowych.

Centrum w Gdyni jako gtéwne centrum operacyjne systemu ma
dodatkowo realizowa¢ wszelkie zewnetrzne funkcje. Pracuje ono
w ramach systemow:[12]

— SHT,

- LRIT,

— CleanSeaNet,

— SafeSeaNet,

— Pos$redniczy w wymianie danych pomiedzy stuzbami i syste-
mami zewnetrznymi (krajowymi oraz miedzynarodowymi).

W ramach dziatait majacych na celu rozbudowe ,Systemu Nad-
zoru i Monitorowania Bezpieczenstwa Ruchu Morskiego” planowa-
ne sg inwestycje majace wzmocni¢ skuteczno$é stuzb kontroluja-
cych ruch statkbw na obszarach morskich a w szczegoinosci
w rejonach podej$¢ do portéw. Zadania inwestycyjne polegajg na
rozbudowe infrastruktury radarowej wizyjnej oraz system automa-
tycznego identyfikowania statkéw (AIS). W rozdziale 3 zaproponuje
lokalizacje oraz parametry radaru ktdry podnidstby by utatwit oraz
bezpieczenstwo podejscia do Elblgskiego portu.

Utworzenie KSBM, oprocz wymienionych wezeéniej celow,

powinno zapewni¢ rowniez: [12]

— Skuteczniejsze zabezpieczenie gospodarczych intereséw Polski
na obszarach morskich objetych jej jurysdykcija,

— Zapewnienie wyzszego poziomu bezpieczenstwa na granicy
Unii Europejskiej oraz ochrone $rodowiska morskiego w jej ob-
rebie,

— Udostepnienie odpowiedniego narzedzia umozliwiajgcego
uprzeda i stuzbom odpowiedzialnym za nadzér nad polskimi ob-
szarami morskimi transmitowanie i odbieranie danych i informa-
cji.

Podsumowanie

Handel morski jest waznym elementem gospodarki. Jest tani,
relatywnie szybki i umozliwia przewéz duzej masy tadunku, ale jest
niebezpieczny dla Srodowiska. Aby uczyni¢ go bezpiecznym wpro-
wadzono wiele urzadzen i systemow technicznych, czesto dziataja-
cych niezaleznie od siebie. Poszczegdlne systemy wymieniajg dane
pomiedzy sobg lub nie. Zbierajq i archiwizujg wiele danych, ale nie
podejmujg skoordynowanych dziatan.

W Polsce mamy niewielkie wybrzeze, na ktérym operuje mini-
sterstwo, trzy urzedy morskie, straz graniczna, marynarka wojenna
i biuro hydrograficzne.

Krokiem do ujednolicenia dziatan jest zbudowanie KSBM, ktéry
w pewnym stopniu integruje dziatania i umoZliwia wymiang informa-
cji zwigzanych z transportem morskim z innymi krajami.
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Low requirements for security of navigational infrastructure
for safety entering to Polish ports

Paper presents requirement of necessary infrastructure for ensuring
safety access for Polish ports. Presented type of infrastructure and
necessary low requirements.

There are many legal domestic and international requirements in
this field. Authors indicated that Polish Maritime Office are well
organized in security safety in this requirements.
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