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STRESZCZENIE

W artykule podjeto probe przedstawienia europejskiego systemu monitoringu ruchu stat-
kow i informaciji (Vessel Traffic Monitoring and Information System — VTMIS). Jest to system Unii
Europejskiej, gdyz obejmuje wszystkie obszary morskie panstw czlonkowskich, i skiada sie
z systemow VTMIS panistw cztonkowskich Unii Europejskie;.

Budowa systemu VTMIS zostata zapoczatkowana w 2002 roku, a obecnie znajduje sie
w koncowej fazie. VTMIS skiada sie z kilku systeméw bedacych jego komponentami, a mianowi-
cie: systemow nadzoru ruchu okretow (VTS), systemdw automatycznej identyfikaciji statkow (AIS),
systeméw meldunkowych okretéw (SRS), systemdw wsparcia na morzu (MAS), systemu identyfi-
kacji i $ledzenia dalekiego zasiegu (LRIT) oraz komputerowego systemu wymiany informacii
(SafeSeaNet). Wszystkie zostang pokrotce scharakteryzowane.

Stowa kluczowe:

system monitoringu ruchu statkow i informacji (VTMIS), bezpieczenstwo morskie
i ochrona.

WSTEP

Pojecie ,,okret” oznacza kazda jednostke plywajaca napedzang silnikiem
o znacznych rozmiarach, tj. wicksza niz t6dz. Jest ono stosowane rowniez dla ozna-
czenia okrgtu wojennego, czyli jednostki ptywajacej upowaznionej do noszenia ban-
dery panstwowej oraz majacej specjalny status w migdzynarodowym prawie
morskim. Termin ,,statek” oznacza okret, zwlaszcza o znacznych rozmiarach, prze-
znaczony gtownie do przewozu towardw i ludzi.
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Pojecie ,,zegluga” ma dwa podstawowe znaczenia, a mianowicie:

— plywanie po morzu;
— nawigacyjna dziatalno$¢ ludzka na morzu.

W pierwszym znaczeniu ,,zegluga” jest odpowiednikiem angielskiego stowa
navigation. Stad tez angielskie wyrazenie safety of navigation, thumaczone jako
bezpieczenstwo zeglugi. W drugim znaczeniu ,,zegluga” oznacza nawigacyjna
dziatalnos¢ ludzka na morzu. Do tego rodzaju dziatalnosci zalicza sig¢ glownie:

— przewozy towarow i ludzi droga morska;

— obstuge portowa przewozow morskich;

— polowy ryb;

— turystyke morska;

— sporty morskie;

— dzialalno$¢ zwiazang z zapewnieniem bezpieczenstwa morskiego i ochrony
dziatalnos$ci ludzkiej na morzu itp.

Wyrazenie ,,bezpieczenstwo morskie” oznacza bezpieczenstwo zycia i mienia
na morzu poprzez zapobieganie wszelkim zagrozeniom $rodowiskowym i operacyj-
nym oraz bezpieczenstwo srodowiska morskiego poprzez ograniczanie ryzyka zanie-
czyszczen powodowanych dziatalno$cia ludzka na morzu, zwlaszcza przez okrety.

Zwrot ,.bezpieczenstwo morskie i ochrona” ma dwa zakresy znaczeniowe,
waskie 1 szerokie. W waskim znaczeniu wyrazenie ,bezpieczenstwo morskie
i ochrona” oznacza bezpieczenstwo morskie wyrazone definicja tego pojgcia oraz
ochrong na morzu wolna od dziatalno$ci terrorystycznej, a zwlaszcza ochrong ze-
glugi, tj. statkow 1 urzadzen portowych. W szerokim znaczeniu wyrazenie ,,bezpie-
czenstwo morskie i ochrona” oznacza bezpieczenstwo morskie wyrazone definicja
tego pojecia oraz ochrong przed terroryzmem, piractwem, nielegalng imigracja oraz
przemytem narkotykéw i wszelkich innych niebezpiecznych towardéw, zwlaszcza
tych, ktore moga by¢ uzyte do dziatalnosci terrorystycznej.

W niniejszym artykule wyrazenie ,,bezpieczenstwo morskie i ochrona” sto-
sowane jest gtdéwnie w jego waskim znaczeniu. Dalej przedstawione zostana nastg-
pujace zagadnienia:

— system monitoringu ruchu statkow i informacji (VTMIS) Unii Europejskiej;
powody tworzenia systemu oraz jego zadania;

— systemy VTMIS panstw morskich cztonkow Unii Europejskiej — krajowy sys-
tem VIMIS;

— system VTMIS panstw obszaru Morza Battyckiego.
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SYSTEM MONITORINGU RUCHU STATKOW
I INFORMACJI (VTMIS) UNII EUROPEJSKIEJ.
POWODY TWORZENIA SYSTEMU ORAZ JEGO ZADANIA

Podstawa do rozpoczecia budowy systemu monitoringu ruchu statkow i in-
formacji byta dyrektywa 2002/59/EU Parlamentu i Rady Unii Europejskiej z dnia
27 czerwca 2002 roku w sprawie jego utworzenia, ale gtownym powodem budowy
VTMIS byta, powszechnie znana, katastrofa tankowca ,,ERIKA”. Miata ona miejsce
w odlegtosci okoto 40 mil morskich od wybrzezy Bretanii 12 grudnia 1999 roku.
W tym dniu wspomniany tankowiec przetamal si¢ na pot, w wyniku czego ponad
10000 ton oleju opatowego wycieklo z jego zbiornikow. W rezultacie szczegdtowe-
go badania przyczyn i skutkow katastrofy tankowca przez odpowiednia komisjg
dochodzeniowa powotana przez Komisj¢ Unii Europejskiej sformutowano wiele
zalecen znanych pod nazwa pakietow bezpieczenstwa morskiego ERIKA 1 oraz
ERIKA 2. Jednym z podstawowych zalecen pakietu ERIKA 2 bylo wlasnie utworze-
nie systemu monitoringu ruchu statkow i informacji (VTMIS) Unii Europejskie;j.

Dyrektywa 2002/59/EC postanowita ,,utworzy¢ system monitoringu ruchu
statkow 1 informacji (VTMIS) Unii Europejskiej, ktorego celem jest: polepszenie
bezpieczenstwa morskiego i usprawnienie ruchu statkow; usprawnienie reagowania
wladz na incydenty, wypadki morskie oraz grozne sytuacje na morzu, wilacznie
z usprawnieniem prowadzenia operacji poszukiwania i ratowania na morzu; oraz
w wigkszym stopniu zapobieganie zanieczyszczeniu $rodowiska morskiego i wy-
krywanie sprawcow zanieczyszczen tego srodowiska”. Ponadto zobowiazala ona
panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej do ,,monitorowania ruchu statkéw i podjg-
cia wszystkich niezbednych przedsigwzig¢, aby kapitanowie statkow, operatorzy
1 agenci okregtowi, jak tez zatadowcy i wlasciciele niebezpiecznych towaréw prze-
wozonych statkami, w petni przestrzegali wszystkich wymagan ustalonych niniejsza
dyrektywa”.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze w dyrektywie o systemie VIMIS nie ma zagad-
nienia ochrony morskiej. Nie jest to jednak ani przeoczenie, ani celowe pominigcie
tej istotnej sprawy. W czerwcu 2002 roku nie istnialy jeszcze zadne migdzynarodo-
we uregulowania dotyczace ochrony morskiej przed terroryzmem. Dopiero w grud-
niu 2002 roku z inicjatywy Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) zwotana
zostata Migdzynarodowa Konferencja, ktora uchwalita caly szereg uregulowan do-
tyczacych zwalczania terroryzmu. Wérdd nich znalazt si¢ rowniez Miedzynarodowy
kodeks ochrony statkow i urzqdzen portowych (Kodeks ISPS).
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Migdzynarodowe uregulowania dotyczace ochrony morskiej, podobnie jak
wszystkie inne mi¢gdzynarodowe uregulowania dotyczace bezpieczenstwa morskiego
i ochrony, w pelnym zakresie obowiazuja rowniez panstwa czlonkowskie Unii Eu-
ropejskiej. Uregulowania prawne Unii Europejskiej (Parlamentu i Rady Unii) jedy-
nie je uscislaja. Przykladem jest ogdlnie znane rozporzadzenie Unii Europejskiej
dotyczace ,,polepszenia ochrony okretow i urzadzen portowych” (Regulation [EC],
No 725/2004 Parlamentu i Rady Unii z dnia 31 marca 2004 r. dotyczace polepszenia
ochrony statkow i urzadzen portowych).

Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwagg na to, czym jest system VIMIS Unii
Europejskiej, a czym on nie jest i czego nie nalezy od niego oczekiwac.

System monitoringu ruchu statkow i informacji (VIMIS) Unii Europejskiej
ma na celu zwigkszenie bezpieczenstwa morskiego i ochrony na obszarach morskich
panstw cztonkowskich UE. Centralny komponent VITMIS UE stanowi jego kompu-
terowy system wymiany informacji, zwany systemem SafeSeaNet. Stluzy on do
wymiany informacji o ruchu statkow, przewozonych towarach, wystgpujacych za-
grozeniach itp. pomigdzy centralg SafeSeaNet Unii Europejskiej znajdujacej sig
w Luksemburgu a centralami SafeSeaNet panstw cztonkow UE.

Systemu VTMIS nie nalezy jednak utozsamiaé z systemem bezpieczenstwa
morskiego i ochrony (SBMO) Unii Europejskiej. VIMIS jest tylko jednym, chociaz
bardzo waznym, komponentem SBMO UE. Dzigki monitorowaniu ruchu, pozyski-
waniu informacji o tym ruchu i jego zagrozeniach, udostgpnianiu danych odpowied-
nim shuzbom oraz komputerowej wymianie informacji z pozostalymi panstwami
Unii Europejskiej w sposob bardo istotny zwigksza on bezpieczenstwo morskie
i ochrong na obszarach morskich Unii Europejskie;j.

SYSTEMY MONITORINGU RUCHU STATKOW
I INFORMACJI (VTMIS) PANSTW CZLONKOW UNII EUROPEJSKIEJ
— KRAJOWE SYSTEMY VTMIS

Krajowy system VTMIS sktada si¢ z kilku systemow sktadowych. Jest
w pewnym sensie systemem skoordynowanym, ale nie scentralizowanym, co ozna-
cza, ze poszczegolne systemy sktadowe pracuja niezaleznie od siebie. Wyjatkiem
jest krajowy system SafeSeaNet (np. Polska Platforma Informatyczna Administracji
Morskiej). Informacja do tego systemu nie jest dostarczana bezposrednio przez sys-
temy sktadowe VTMIS, lecz za posrednictwem tzw. lokalnych kompetentnych
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instytucji (LKI), ktérymi sa glownie wladze portowe, kapitanaty portéw, systemy
VTS itp. Podstawowymi systemami sktadowymi VTMIS sa:

— systemy nadzoru ruchu statkow (VTS);

— systemy automatycznej identyfikacji statkow (AIS);

— systemy meldunkowe okrgtow (SRS);

— systemy wspomagania stuzb morskich (MAS);

— systemy identyfikacji i §ledzenia dalekiego zasiggu (LRIT);

— krajowy komputerowy system wymiany informacji — krajowy system SafeSeaNet
(Polska Platforma Informatyczna Administracji Morskiej).

Nalezy nadmieni¢, ze powyzsze systemy nie tworzylyby skoordynowanego
krajowego systemu VTMIS, gdyby nie byly wspomagane przez dwa inne systemy
0 podstawowym znaczeniu dla nawigacji, a mianowicie:

— S$wiatowy satelitarny system nawigacyjny, tj. system GNSS (Global Navigation
Satellite System);

— S$wiatowy morski system taczno$ci alarmowej i bezpieczenstwa, tj. system
GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System).

Swiatowy satelitarny system nawigacyjny (GNSS) zapewnia systemom
sktadowym VTMIS niezbedne informacje pozycjonowania, generowane przez glo-
balne systemy pozycjonowania (GPS, GLONASS, a po 2009 r. GALILEO),
wzglednie przez regionalne augmentacyjne systemy pozycjonowania (EGNOS,
WAAS) lub lokalne naziemne systemy pozycjonowania (DGPS itp.).

GMDSS zapewnia skladowym elementom systemu VTMIS niezawodna
lacznos$¢ radiowa poprzez satelitarny system tacznosci radiowej INMARSAT oraz
radiostacje nadbrzezne pracujace w pasmach UKF, KF, SF.

Na rysunku 1. przedstawiono trzy podstawowe systemy sktadowe VIMIS,
a mianowicie VTS, AIS i SRS oraz elementy systemow jego wspomagania — GNSS
oraz GMDSS.

Charakterystyka systemu VTS

System nadzoru ruchu statkow jest autonomiczny, nie musi by¢ wspomaga-
ny ani przez system GNSS, ani tez przez system GMDSS. Poczatki rozwoju VTS
siggaja okresu tuz po zakonczeniu II wojny swiatowej. W 1946 roku udostepniono
zarowno radar, jak i hiperboliczne systemy nawigacyjne (Decca, Loran itp.) uzyt-
kownikom cywilnym. Wkrotce powstaty pierwsze radary portowe umozliwiajace
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wejscie 1 wyjscie statkow z portu w warunkach ograniczonej widzialnosci. Byt to
olbrzymi postep, uniezaleznienie ruchu statkéw od warunkéw widzialnosci, ale do-
piero w potowie lat osiemdziesiatych ubiegtego wieku VTS osiagnat obecny poziom
rozwoju. Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) w 1985 roku uchwalita wy-
tyczne dotyczace zasada uzycia systemu VTS (Resolution A.583(14) on Guidelines

for Vessel Traffic Services).
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Rys. 1. System VITMIS i jego podstawowe systemy sktadowe (VTS, AIS, SRS) oraz systemy
wspierajace ich pracg (DGPS, system satelitarny radiotacznosci INMARSAT,
radiostacje nadbrzezne UKF, KF, i SF systemu GMDSS)
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Na rysunku 2. przedstawiono podstawowe elementy systemu VTS:

— radary, ktére warunkuja wielkos¢ strefy dziatania danego systemu VTS;
— radiostacje UKF dla tacznos$ci ze statkami;

— Centrum Zarzadzania Systemem VTS (C. VTS);

— statki na podejs$ciach do strefy dziatania VTS oraz statki wchodzace i wycho-
dzace z portu.

Stacje radarowe sa potaczone z centrum za pomoca radiolinii lub $§wiatlowodu.
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Rys. 2. Glowne elementy systemu VTS
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Bywa, ze niektore stacje AIS stanowia elementy systemu VTS. Jest tak, gdy
konfiguracja wybrzeza lub jego zabudowa uniemozliwia wykrywanie i §ledzenie
zblizajacych sig statkow za pomoca radarow.

Podstawowe zadania systemu VTS mozna okre$li¢ nastepujaco:

— usprawnienie oraz zwigkszenie pojemno$ci ruchu w akwenach $cie$nionych
i ograniczonych;

— zmniejszenie niebezpieczenstwa kolizji i wejs¢ na przeszkody w akwenach nad-
zorowanych przez systemy VTS;

— zmniejszenie zagrozenia dla §rodowiska morskiego od zanieczyszczen ze stat-
kow;

— zwigkszenie efektywnos$ci ekonomicznej eksploatacji portow.

VTS realizuje nastepujace rodzaje serwisow:

— informowanie o warunkach nawigacyjnych;

— asystowanie we wprowadzaniu statkow (jezeli jest to konieczne);

— organizowanie ruchu w nadzorowanym akwenie;

— wspolpraca ze stluzbami bezpieczenstwa morskiego i ochrony (SAR, Stuzba
Zwalczania Zanieczyszczen itp.) oraz z sasiednimi systemami VTS.

Centrum Zarzadzania Systemem VTS (C. VTS) moze pehi¢ funkcje Cen-
trum Informacji Lokalnych Sieci AIS.

Charakterystyka systemu AIS

System automatycznej identyfikacji statkéw (AIS) pokrywa swym zasig-
giem przybrzezne akweny morskie, w ktorych odbywa si¢ ruch statkéw. Pracuje
w pasmie cze¢stotliwosci UKF (okoto 162 MHz), a wigc jego zasieg dziatania jest
zasiggiem horyzontalnym. AIS musi by¢ wspomagany przez systemy pozycjonowa-
nia (GNSS) oraz radiotacznosci (GMDSS).

Zgodnie z prawidtem 19.2.2 rozdziatu V (bezpieczenstwo zeglugi) migdzy-
narodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu: SOLAS 74, ktore weszto
w zycie z dniem 1 lipca 2002 roku, wszystkie statki o wypornosci 300 ton i powyzej
musza by¢ wyposazone w okrgtowe zestawy systemu automatycznej identyfikacji
statkow.

Na rysunku 3. przedstawiono podstawowe czesci sktadowe systemu AIS:

— stacje nadbrzezne AIS;
— stacje okretowe AIS;
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— Centrum Informacji Lokalnej Sieci AIS (C. AIS);
— stacje systemow wspomagajacych AIS (stacje GNSS oraz GMDSS).
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Stacja okrgtowa systemu AIS
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Rys. 3. Glowne elementy lokalnej sieci systemu AIS

Zgodnie ze wspomnianym prawidlem 19.2.4 stacje okrgtowe AIS powinny:

— przekazywaé w sposob automatyczny do odpowiednio wyposazonej stacji brze-
gowej, do innego okretu oraz samolotu informacje, ktora zawiera dane identyfi-
kujace statek, jego rodzaj, pozycje, kurs i predkosé, status nawigacyjny, rodzaj
przewozonego tadunku oraz dane dotyczace stanu bezpieczenstwa;
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— automatycznie odbierac taki sam rodzaj informacji od innych statkéw wyposa-
zonych w system AIS;

— automatycznie monitorowac ich pozycje i sledzi¢ ruch;

— automatycznie wymienia¢ informacje ze stacjami brzegowymi.

Stacja okretowa AIS sktada si¢ z nastgpujacych elementow:

— jednego odbiornika UKF;

— dwoch nadajnikow UKF;

— monitora wraz z klawiatura do jego obshugi;

— radiostacji do wspotpracy ze stacjami GNSS oraz GMDSS.

Stacje nadbrzezne AIS sa potaczone migdzy soba oraz z Lokalnym Centrum
Informacji Systemu AIS (C. AIS) za pomoca radiolinii lub $§wiattowodu. C. AIS
znajduje si¢ zwykle w Centrum Systemu VTS (C. VTS). Czgstotliwos¢ transmisji
danych przez stacj¢ okrgtowa systemu AIS do stacji brzegowych (i innych odbior-
cow) zalezy od predkosci przemieszczania si¢ okretu. Wynosi ona od 2 s do 10 s dla
statkow przemieszczajacych si¢ z predkoscia powyzej 3 weziow.

System AIS pozwala bardzo doktadnie identyfikowac i $ledzi¢ kazdy znaj-
dujacy si¢ w zasiggu dziatania systemu statek wyposazony w stacje AIS (por. rys. 1.
irys. 3.). Nalezy nadmieni¢, ze zasigg dziatania systemu AIS moze by¢ zwigkszony,
i to nawet kilkakrotnie. Mozna to osiagnaé, instalujac stacje nadbrzezna systemu
AIS na $miglowcu lub samolocie. Jest to tzw. zastosowanie systemu AIS w warian-
cie dalekiego zasiggu (Long-Range AIS Operation Mode).

Charakterystyka systemu meldowania okretow
(SRS)

Systemy meldunkowe okrgtow (SRS — Ship Reporting System) nie sa, jak
inne omawiane tu systemy sktadowe VIMIS, operacyjnym systemem technicznym.
System meldunkowy okretu (SRS) to $ci§le okreslone procedury meldowania sig
okretu, tj. przekazywania informacji do nadbrzeznych stuzb morskich (portu, syste-
mu VTS, stacji systeméw meldunkowych SRS itp.). Okreslaja one, kiedy i komu
przekazywac¢ meldunki, co powinny zawiera¢ i jak nalezy skonstruowac (sformato-
wacd) ich tre§¢. Przepisy rozdziatu V migdzynarodowej konwencji o poszukiwaniu
i ratowaniu morskim: SAR 79 nalozyly na sygnatariuszy tej konwencji obowiazek,
by ustanowili na swoich obszarach morskich systemy meldowania okretow i zwigk-
szyli w ten sposob efektywno$¢ operacji SAR, tj. poszukiwania i ratowania na mo-

rzu (por. rys. 1.).
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Inng przyczyna, ktéra spowodowala rozwoj systemow meldunkowych
okretow (SRS), byta konieczno§¢ zwigkszenia ochrony $rodowiska morskiego za-
grozonego przez statki przewozace rop¢ i tadunki niebezpieczne dla srodowiska.
Kolejnym powodem byto dazenie do ujednolicenia procedur meldowania (przesyta-
nia meldunkow) we wszystkich stuzbach morskich (np. wtadzach portowych, sys-
temach VTS itp.).

W 1983 roku Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) wydata pierwsza
rezolucj¢ dotyczaca systemow meldunkowych okretow (Resolution A.531(13)).
Ustalata ona standardowy format meldunkow sktadanych przez okrety. Przypisywat
on Scisle okreslong tres¢ meldunku poszczegodlnym literom alfabetu. Na przyktad
A (alpha) odnosita si¢ do nazwy statku, jego sygnalu rozpoznawczego lub numeru
rejestracyjnego, B (beta) dotyczyta daty i czasu, C (charlie) — pozycji okretu itd.
W nastegpnych latach zasady dotyczace systemow (procedur) meldunkowych okre-
tow byty kilkakrotnie poprawiane.

Standardowy format okrgtowego systemu, ustalony przez IMO, oprocz
uktadu tresci meldunku, okres$la rowniez, jakie rodzaje meldunkoéw, kiedy i komu
nalezy wysta¢. Przewiduje on nastgpujace rodzaje meldunkow:

— plan podrézy;

— meldunek pozycyjny;

— meldunek o zmianach;

— meldunek koncowy;

— meldunek o niebezpiecznym tadunku;
— meldunek o szkodliwych substancjach;
— meldunek o zanieczyszczeniach;

— inne meldunki.

Do potowy lat dziewig¢dziesiatych systemy meldunkowe okrgtow byty do-
browolne. Jednakze w 1994 roku organizacja IMO przyjeta poprawke do konwencji
SOLAS 74. Jej tre$¢ wyraza prawidto 11 rozdzialu V. Zezwala ona na ustalanie
systemow meldunkowych okrgtow obowiazujacych wszystkie lub tylko okreslone
rodzaje statkow. Obecnie istnieje kilka obowiazujacych systeméw meldunkowych
okretow. Nalezy do nich BALTREP w Duzym Belcie.

Charakterystyka systemu wspomagania na morzu (MAS)

Przedmiot i zadania systemu wspomagania na morzu (MAS — Maritime
Assistance Services) okreslone zostaty w rezolucji IMO z 5 grudnia 2005 roku (Re-
solution A.950(23)). Stwierdza ona, Ze celem tego systemu jest:
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— otrzymywanie meldunkow, zalecen i powiadomien wynikajacych z wymagan
ustalonych przez IMO;

— monitorowanie sytuacji, w jakiej znalazl si¢ statek, jezeli z jego meldunku wy-
nika, Ze incydent, w ktorym uczestniczyt, moze skutkowa¢ koniecznoscig asy-
stowania mu;

— pehienie funkcji punktu kontaktowego pomigdzy kapitanem statku a zaintere-
sowanym panstwem nadmorskim.

Sytuacja statku, w ktorej powinien partycypowac system MAS, nie wymaga
ratowania ludzi. Potrzebe udziatu MAS generuja nastgpujace zdarzenia:

— okret uczestniczyl w incydencie morskim, o ktorym nalezalo zameldowac, ale
zdolnos$¢ morska statku do kontynuowania dalszej podrozy zostata zachowana;

— okret wymaga asysty, ale nie znajduje si¢ w niebezpieczenstwie;

— okret znajduje si¢ w niebezpieczenstwie, ale osoby znajdujace si¢ na pokladzie
zostaly juz uratowane.

Ustanowienie systemu MAS nie musi wcale oznacza¢ konieczno$ci powota-
nia oddzielnej stuzby morskiej. Funkcje MAS moze peli¢ Krajowy Ratowniczy
Osrodek Koordynacyjny Stuzby Poszukiwania i Ratowania na morzu, tj. osrodek
MRCK stuzby SAR.

Rezolucja A.950(23) o systemie MAS stanowi uzupelnienie rezolucji
A.949(23) o konieczno$ci przygotowania przez panstwa cztonkowskie Unii Euro-
pejskiej ,,miejsc (portow) schronienia” (Place of Refuge) dla tankowcow bedacych
w niebezpieczenstwie lub niesprawnych. Konieczno$¢ przygotowania ,,miejsc
schronienia” jest bezposrednim nastgpstwem Kkatastrofy tankowca ,,PRESTIGE”,
jaka wydarzyta si¢ 14 listopada 2002 roku na wodach Atlantyku w poblizu Hiszpa-
nii. Ze zbiornikéw uszkodzonego tankowca wycieklo wowczas do morza okoto
77 000 ton ropy. Mozna bytoby temu zapobiec, gdyby zamiast odholowywania tankow-
ca w morze, z dala od wybrzezy Hiszpanii, ,,izolowano” go w ,,porcie schronieniu”.

Rezolucja IMO (Resolution A.949(23)) zobowiazujaca panstwa morskie do
przygotowania ,,miejsc schronienia” uchwalona zostata 5 grudnia 2005 roku.

Charakterystyka systemu identyfikacji i §ledzenia
dalekiego zasiegu (LRIT)

System identyfikacji i §ledzenia dalekiego zasi¢ggu LRIT (Long Range Iden-
tification and Tracking) jest obecnie tworzony (2007). Idea utworzenia tego systemu
jako niezbgdnego narzedzia stuzacego zwigkszeniu ochrony antyterrorystycznej byta
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juz dyskutowana podczas migdzynarodowej konferencji zwolanej z inicjatywy IMO
poswigconej ochronie antyterrorystycznej na morzu. Odbyla si¢ ona w Londynie
w grudniu 2002 roku. W pakiecie uregulowan dotyczacych ochrony antyterrory-
stycznej znajdowata si¢ rowniez zapowiedz utworzenia systemu LRIT.

W wyniku wielu dyskusji i uzgodnien ustalono podstawowe charakterystyki
systemu LRIT. Dla statkow ,,panstw bandery” i ,,panstw portu” zasi¢g systemu bg-
dzie praktycznie nieograniczony. Dla panstw nadbrzeznych oraz dla potrzeb SAR
bedzie on wynosit 1000 mil morskich.

Komitet Bezpieczenstwa Morskiego IMO na swej 81 sesji, ktéra odbyla sig
w maju 2005 roku, zaproponowat poprawke do rozdzialu V: bezpieczenstwo zeglugi
migdzynarodowej konwencji SOLAS 74, dotyczaca ustanowienia systemu LRIT. To
nowe prawidto 19-1 postanawia, ze LRIT bedzie systemem obowiazkowym w mig-
dzynarodowej zegludze dla: wszystkich statkow pasazerskich wiacznie z jednostka-
mi szybkimi; dla statkéw towarowych, wlaczajac jednostki szybkie, o wypornosci
300 ton i wigkszej; dla ruchomych wiez wiertniczych. Przewiduje sig, ze nowe pra-
widlo wejdzie w zycie 1 stycznia 2008 roku.

W systemie LRIT statki same nie wysytaja informacji, jak ma to miejsce
w AIS, lecz sygnaly ze statkow wysylane sa w odpowiedzi na sygnaty zapytania.
Przesytana ze statkow informacja w systemie LRIT to: sygnat rozpoznawczy statku
(numer identyfikacyjny), wspolrzedne statku oraz czas.

System LRIT bedzie dostgpny we wszystkich czterech obszarach tacznosci sys-
temu GMDSS, tj. w obszarach A1, A2, A3, A4. W pierwszych trzech tacznos$¢ utrzymy-
wana bedzie za pomoca satelitarnego systemu lacznosci morskiej INMARSAT C,
natomiast w obszarze A4, ktory jest poza zasiggiem radiotacznos$ci satelitarnej, sta-
cjami zapytujacymi i otrzymujacymi sygnaty ze statkow beda radiostacje nadbrzez-
ne pracujace w pasmie czg¢stotliwosci fal krotkich. Statki, ktore nie beda operowac
poza obszarem Al, tj. poza zasiggiem lacznosci UKF, nie musza by¢ wyposazone
(oprocz stacji systemu AIS) w okretowe stacje systemu LRIT.

Czgstotliwo$¢ wysytania danych ze statku w systemie LRIT jest nieporow-
nywalnie nizsza niz w AIS. W systemie AIS wynosi ona od 2 do 10 sekund, nato-
miast w LRIT bedzie wyrazona w godzinach Iub jej czg$ciach.

Najwazniejszymi czg$ciami sktadowymi systemu LRIT sa:

— okretowa stacja transmisji danych;

— urzadzenia udostgpniajace ustugi komunikacyjne systemu;

— urzadzenia udostgpniajace serwisy systemu;

— urzadzenia pozostatych centrow systemu LRIT, z ktorych najwazniejszymi sa
centra odbioru danych; przewiduje si¢, ze oprocz Miedzynarodowego Centrum
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Odbioru Danych LRIT beda centra krajowe, regionalne oraz kooperacyjne.
Wszystkie one, oprocz migdzynarodowego, beda mogly monitorowac ruch stat-
koéw, stosownie do kompetencji danego rodzaju centrum odbioru danych LRIT.

Krajowe centra odbioru danych LRIT bgda upowaznione do odbioru danych
i $ledzenia nastgpujacych rodzajow statkow:

— wszystkich statkow, ktore sa w odlegtosci nie wigkszej niz 1000 mil morskich
od ich wybrzezy;

— statkow, ktore zdazaja do portow danego panstwa;

— statkoOw wtasnej bandery, niezaleznie od miejsca, w ktérym sig znajduja.

W systemie LRIT statki, niezaleznie do ktorego z centréw odbioru danych
przesylaja sygnaly, musza je wysyta¢ rowniez do Migdzynarodowego Centrum Da-
nych LRIT. Przewiduje si¢ ponadto wymiang danych miedzy poszczegdlnymi cen-
trami danych LRIT.

Charakterystyka komputerowego systemu wymiany danych
— charakterystyka systemu informacji SafeSeaNet

Komputerowy system wymiany danych KSWD Unii Europejskiej stanowi
podstawowa czg$¢ sktadowa systemu VTMIS. Jest uzasadnieniem, ze VTMIS to nie
tylko system monitoringu, ale réwniez system informacji. KSWD jest ogo6lnie na-
zywany systemem informacji SafeSeaNet. Podstawa jego zorganizowania jest arty-
kul 14. wspomnianej juz dyrektywy 2002/59/EU o utworzeniu systemu VTMIS.
Podstawowe zadania systemu SafeSeaNet mozna wyrazi¢ nastgpujaco:

— skrocenie czasu reakcji wlasciwych stuzb morskich panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej na zaistniate wypadki morskie oraz na skazenie srodowiska mor-
skiego;

— odpowiednio wczesne ustalenie statkow, ktore stanowia zagrozenie;

— tworzenie baz danych oraz statystyk dotyczacych ruchu statkow i przewozonych
tadunkow w poszczegodlnych akwenach morskich.

Na rysunku 4. przedstawiono podstawowe czgsci sktadowe systemu SafeSeaNet.
Sa nimi:
— Europejskie Centrum Komputerowe Wymiany Danych (system SafeSeaNet Unii
Europejskiej);
— krajowe centra komputerowe wymiany danych (systemy SafeSeaNet panstw

cztonkowskich Unii Europejskiej, np. Polska Platforma Informatyczna Admini-
stracji Morskiej);
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— lokalne centra komputerowe wymiany danych (lokalne systemy SafeSeaNet,
jezeli wystepuja w danym panstwie);
— kompetentne instytucje stuzb morskich (zrodta informacji systemu SafeSeaNet).
Jak przedstawiono na rysunku 4., krajowe i lokalne systemy SafeSeaNet sta-
nowia podstawowe instrumenty zarzadzania systemu VTMIS na poziomie krajowym
(panstwa) oraz na poziomach lokalnych (urzgdéw morskich lub ich odpowiednikow).

Komputerowe Centrum Wymiany
Informacji Unii Europejskiej
(system SafeSeaNet Unii Europejskiej)

A
Y
Krajowe Centrum Komputerowe Wymiany Informacji

(system SafeSeaNet panstwa cztonkowskiego UE, np.
Polska Platforma Informatyczna Administracji Morskiej) |

A A \
\ 2
Lokalne Centrum Komputerowe

Wymiany Informacji
(lokalny system SafeSeaNet)

A

(np. centra urzedow
morskich lub
podobne)

A \
Y Y
kompetentne instytucje stuzb morskich

(zrodta informacji systemu SafeSeaNet):
wiadze portowe, centra VTS, agenci okretowi itp.

A
A

Rys. 4. Schemat struktury systemu SafeSeaNet Unii Europejskiej

Gromadzeniu i wymianie informacji w systemie SafeSeaNet podlega¢ be-
dzie gtownie, ale nie wylacznie, informacja dotyczaca wej$¢ i wyj$¢ do portéw oraz
ruchu nastepujacych rodzajow statkow:

— wszystkich statkéw o wypornosci powyzej 300 ton;

— statkow rybackich, turystycznych i towarowych o dlugosci 45 m i1 wigkszej;

— wszystkich statkow przewozacych tadunki niebezpieczne, bez wzgledu na ich
wielkos¢.

Szczegoty dotyczace rodzajow informacji podlegajacej rejestracji i wymia-
nie w systemie SafeSeaNet przedstawione zostaly w zataczniku 1. do dyrektywy
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2002/59/EU o utworzeniu systemu VTMIS oraz okreslone w artykule 4. wspomnia-
nego juz rozporzadzenia Unii Europejskiej z 2004 roku dotyczacego ochrony na
morzu (Regulation 725/2004).

Do korzystania z krajowego systemu SafeSeaNet oprocz instytucji shuzb
morskich upowaznieni sa rowniez:

— Straz Graniczna;

— Stuzba Celna;

— armatorzy;

— agenci okrgtowi;

— inspektorzy: sanitarni, ochrony $rodowiska, ochrony rybotowstwa i inni;
— upowaznione stuzby panstwowe itp.

SYSTEM MONITORINGU RUCHU STATKOW I INFORMACJI (VTMIS)
PANSTW BALTYCKICH

Dyrektywa 2002/59/EU o utworzeniu systemu VTMIS przewidywata jego
dwupoziomowa strukture, a mianowicie:

— system VTMIS Unii Europejskiej, ktorego gtdéwnym elementem jest Europejskie
Centrum Komputerowej Wymiany Informacji, tj. Europejskie Centrum Systemu
SafeSeaNet;

— systemy VTMIS panstw cztonkowskich Unii Europejskie;.

Obszary morskie Unii Europejskiej sa bardzo zréznicowane, zwlaszcza pod
wzgledem wrazliwosci srodowiska morskiego na zanieczyszczenia oraz skutki tych
zanieczyszczen dla panstw nadbrzeznych. Szczegolnie wrazliwe na zanieczyszcze-
nia 1 ich skutki jest srodowisko Morza Baltyckiego. Panstwa obszaru Morza Baltyc-
kiego uchwalily w 1992 roku konwencj¢ o ochronie srodowiska morskiego obszaru
Morza Batltyckiego. Organem wykonawczym panstw sygnatariuszy tej konwencji
jest Komisja Helsinska, zwana HELCOM. W wyniku staran tej komisji utworzony
zostal na obszarze Morza Battyckiego system monitoringu ruchu statkéw i informa-
cji HELCOM. Stanowi on gloéwnie (2007) sie¢ stacji automatycznej identyfikacji
statkbw AIS oraz Komputerowe Centrum Wymiany Informacji HELCOM, tj.
Subregionalne Centrum Systemu SafeSeaNet z siedziba w Kopenhadze. System
VTMIS HELCOM tworza wszystkie panstwa obszaru Morza Baltyckiego oraz
Norwegia. Z chwila rozpoczgcia dziatania systemu identyfikacji i $ledzenia dalekie-
go zasiggu (LRIT 2008) Subregionalne Centrum Odbioru Danych tego Systemu,
tj. Centrum Odbioru Danych Systemu LRIT, dla panstw obszaru Morza Baltyckiego
réwniez znajdzie si¢ w Kopenhadze.
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WNIOSKI

Podstawowym celem niniejszego artykutu jest przedstawienie w sposéb
syntetyczny przedmiotu, zadan i funkcji systemu VTMIS. Obejmuje on wszystkie
panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej. Nie ulega wigc zadnej watpliwosci, iz
bedzie w przysztosci stale doskonalony.

System VTMIS stanowi rowniez podstawowa cze$¢ sktadowa systemu bez-
pieczenstwa morskiego i ochrony Unii Europejskiej. Zaréwno bezpieczenstwo mor-
skie, jak i ochrona, zwlaszcza przed terroryzmem i piractwem, a szczegodlnie przed
stale wzrastajaca fala nielegalnej imigracji z obszaru ,,Czarnego Ladu”, ktora
w coraz wigkszym stopniu zalewa cata Uni¢ Europejska, w tym pafistwa obszaru
Morza Srédziemnego, musi by¢ bardziej skuteczna niz obecnie. Dotyczy to rowniez
ochrony przed przemytem narkotykow i wszystkich innych nielegalnych towarow,
takze tych, ktore moga by¢ uzyte dla celow terrorystycznych.

Biorac powyzsze pod uwage, mozna wnioskowac, ze rowniez system VIMIS
musi by¢ coraz bardziej efektywny w zakresie monitorowania obszaréw morskich
i strefy przybrzeznej w celu wykrywania wszelkiej nielegalnej dziatalnosci nawod-
nej, podwodnej i nadwodnej w celu skuteczniejszej ochrony przed nielegalng imi-
gracja i przemytem. W najwigkszym stopniu dotyczy to tzw. potudniowej flanki
Unii Europejskie;j.

Z bardzo duzym prawdopodobienstwem mozna twierdzi¢, ze system VTMIS
bedzie, a nawet musi, coraz $cislej wspotpracowac z systemami obserwacji i moni-
toringu pozostatych stuzb morskich panstw cztonkow Unii Europejskiej, a zwlasz-
cza ze Straza Przybrzezna oraz sitami morskimi tych panstw, w tym z sitami
morskimi NATO.

Na zakonczenie nalezy nadmieni¢, ze system VTMIS mozna, ale tylko
W pewnym stopniu, uwazaé za element §wiatowego zintegrowanego systemu infor-
macyjnego zeglugi (GISIS — Global Integrated Shipping Information System). Zo-
stal utworzony zgodnie z prawidtem XI-2/13 konwencji SOLAS 74 oraz Kodeksem
dla ochrony statkow i urzqdzen portowych (ISPS Code).

Zgodnie z rezolucja Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO (Resolu-
tion MEPC.94(46)) panstwa cztonkowskie IMO zobowiazane sa meldowaé o wszyst-
kich wypadkach morskich, ktore spowodowaty $mier¢ oraz inne grozne nastgpstwa,
a takze rodzajach i ilosci zanieczyszczen odbieranych w portach ze statkéw. Na tej
podstawie tworzone sa bazy danych o wypadkach morskich i odbieranych w portach
zanieczyszczeniach. Dane te sa dostgpne dla panstw czlonkéw Migdzynarodowej
Organizacji Morskiej (IMO).
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ABSTRACT

The paper makes an attempt at presenting a European Vessel Traffic Monitoring and
Information System (VTMIS). It's a European Union’s system as it includes all sea areas of its
members and consists of VTMIS systems of countries being members of the EU.

The system was begun in 2002 and it is in the final stage of its develop-ment. VTMIS
consists of a number of systems which are its components, i.e. Vessel Traffic Services (VTS)
System, Automatic Identification System (AIS) Ships Reporting Systems (SRS), Maritime Assis-
tance Services (MAS) System, Long Range Identification and Tracking (LRIT) System and Com-
puterized Data Exchange System, i.e. SafeSeaNet System.
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