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Ryszard Wawruch?

Zintegrowany system Unii Europejskiej monitorowaniaruchu stat-
kow i przekazywania informaciji o statkach

Wstep

Laczna powierzchnia akwendéw morskich
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej (UE) wynosi
okoto 4324782 km? Cze$¢ z nich ma ograniczone
mozliwo$ci wymiany wody z oceanem $wiatowym, co
sprawia, ze s3 one szczeg6lnie wrazliwe na wszelkie
zanieczyszczenia pochodzace zaréwno ze statkéw jak
i sptywajace rzekami z Iagdu. Trudna do ochrony przed
zanieczyszczeniami ropa naftowa i artykutami ropo-
pochodnymi linia brzegowa wymienionych panstw ma
taczng dlugos$¢ ponad 70 000 km. Wody europejskie
nalezg do akwenéw o najwiekszym natezeniu ruchu
statkéw przy jednoczesnie dynamicznie rozwijajacym
sie wyKkorzystaniu przemystowym akwenéw przy-
brzeznych (przemyst wydobywczy i energetyka wia-
trowa). Pod banderami panstw UE jest eksploatowa-
nych okoto 10000 morskich statkéw pasazerskich
i towarowych o pojemnosci brutto 300 i powyzej za-
trudnionych w zegludze miedzynarodowej, co stanowi
24,27% floty Swiatowej. Wymienione czynniki spra-
wiajg, ze panstwa europejskie, Parlament Europejski
i Komisja Europejska przypisuja zagadnieniom mor-
skim szczegdlng uwage. Dos¢ przypomnie¢, ze Cies$ni-
na Kaletanska byta pierwszym akwenem, na ktérym
Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) wprowa-
dzita w pierwszej potowie lat siedemdziesigtych ubie-
gtego wieku, na wniosek Francji i Wielkiej Brytanii,
system rozgraniczenia ruchu statkéw (TSS - Traffic
Separation Schema). Protoplastg stuzb kontroli ruchu
statkéw (VTS - Vessel Traffic Service) byta radarowa
stuzba kontroli ruchu uruchomiona na podej$ciu do
portu Liverpool kilka lat po zakonczeniu drugiej wojny
Swiatowej. Pierwsze systemy raportowania statkow
(SRS - Ship Reporting System) zostaty wprowadzone
przez IMO réwniez na wodach europejskich. Memo-
randum Paryskie (Paris MoU) to pierwsze na $wiecie
regionalne porozumienie administracji morskich
w sprawie Kkontroli bezpieczenstwa statkéw zawija-
jacych do portéw znajdujacych sie na terytorium
panstw bedacych stronami porozumienia. Wzorowaty
sie pdzniej na nim, podejmujagc podobne inicjatywy,
administracje morskie panstw innych regionéw geo-
graficznych. Poczatkowo, stosowne dziatania podej-
mowaly niezaleznie zainteresowane panstwa nad-
brzezne, wyKkorzystujac, jako podstawe prawng
dziatania, aktualne postanowienia rozdziatu pigtego
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Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zy-
cia na morzu (SOLAS - Safety of Life at Sea). Na po-
czatku lat dziewieédziesigtych ubiegtego wieku poja-
wity sie pierwsze akty prawne Unii Europejskiej daja-
ce podstawy logistyczne do wprowadzania rozwigzan
majacych na celu podniesienie poziomu bezpieczen-
stwa zeglugi i ochrony $rodowiska naturalnego w spo-
sob jednolity we wszystkich panstwach cztonkow-
skich oraz do tworzenia systemdéw regionalnych za-
rzadzanych przez instytucje unijne. Przykladowo
mozna tu wymieni¢ Dyrektywe Rady 93/75/EWG
z dnia 13 wrze$nia 1993 r. dotyczgca minimalnych
wymagan w odniesieniu do statkéw zdazajgcych do
portéw Wspodlnoty lub je opuszczajacych i przewoza-
cych towary niebezpieczne lub zanieczyszczajace,
uchylong pézniej dyrektywa 2002/59 z 27 czerwca
2002 roku ustanawiajgcg wspolnotowy system moni-
torowania i informacji o ruchu statkéw oraz Dy-
rektywe Rady 98/41/EC z dnia 18 czerwca 1998 roku
w sprawie rejestracji os6b na statkach pasazerskich
wptywajacych do lub wyptywajacych z portéw Wspél-
noty. Dowodem wzrostu zainteresowania organow
zarzgdzajacych Unig Europejska (UE) kwestiami
transportu wodnego i ochrony srodowiska morskiego
oraz zrozumienia konieczno$ci podjecia skoordyno-
wanych dziatan w tym zakresie, byto:

1. Przyjecie przez Parlament Europejski zatozen tak
zwanej zintegrowanej polityki morskiej Unii Eu-
ropejskiej (Integrated Maritime Policy for Europe-
an Union).

2. Uchwalenie przez Parlament Europejski i Rade
rozporzadzen:

@) nr 2099/2002 z dnia 5 listopada 2002 roku
ustanawiajgcego Komitet Bezpieczenstwa na
Morzu i Zapobiegania Zanieczyszczeniu Morza
przez Statki (COSS - Committee on Safe Seas and
the Prevention of Pollution from Ships) i zmie-
niajgcego przepisy dotyczace bezpieczenstwa
morskiego i zapobiegania zanieczyszczeniom
morza przez statki,

b) nr 1406/2002 z dnia 27 czerwca 2002 roku po-
wotujacego Europejska Agencje Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA - European Maritime Safety
Agency) jako organu wykonawczego COSS.
Najnowszym aktem prawnym UE na opisywany

temat, jest Dyrektywa 2009/17/EC Parlamentu Euro-

pejskiego i Rady z 23 kwietnia 2009 roku zmieniajgca
wymieniong juz Dyrektywe 2002/59/EC. Zgodnie

z zatoZeniami zintegrowanej polityki morskiej Unii

Europejskiej, dyrektywa ta daje podstawe logistyczng

do wprowadzenia zintegrowanego europejskiego sys-
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temu monitorowania ruchu statkéw i przekazywania

informacji o statkach (VTMIS - Vessel Traffic Monito-

ring and Information System) obejmujacego:

1. Europejski system monitorowania ruchu statkéw
i przekazywania informacji o statkach wprowa-
dzony zgodnie z postanowieniami dyrektywy
2002/59.

2. Europejska baze danych systemu identyfikacji
i $ledzenia dalekiego zasiegu (EU LRIT DC - Euro-
pean Union Long Range Identification and Trac-
king Data Centre) ustanowiong zgodnie z posta-
nowieniami Rezolucji Rady Unii Europejskiej ,Ba-
za danych systemu identyfikacji i $§ledzenia dale-
kiego zasiegu Unii Europejskiej (EU LRIT DC)” z 2
pazdziernika 2007 roku i 9 listopada 2008 roku.

Organami UE wyznaczonymi do realizacji zadan
wynikajacych z dyrektywy s3: Komitet ds. Bezpiecz-
nych Mo6rz i Zapobiegania Zanieczyszczeniu Morza
przez Statki (COSS) i Europejska Agencja ds. Bezpie-
czenstwa na Morzu (EMSA). Organy te maja tez dazy¢
do zwiekszenia wspotdziatania i integracji morskich
systemdw nadzoru i monitorowania, juz istniejacych
i wprowadzanych, zaréwno przez instytucje i stuzby
unijne: EMSA, Generalny Dyrektoriat ds. Rybotowstwa
i Spraw Morskich Statkdw Rybackich i Europejska
Agencja ds. Zarzadzania i Wspétpracy Operacyjnej na
Granicach Zewnetrznych (FRONTEX), jak i panstwa
cztonkowskie: stuzby poszukiwawczo-ratownicze
(SAR - Search and Rescue Services) i instytucje odpo-
wiedzialne za ochrone bezpieczenstwa statku (ship
security).

W dalszej czesci referatu przedstawiono zasad-
nicze funkcje realizowane przez wymienione elementy
sktadowe systemu VTMIS, aktualne problemy eksplo-
atacyjne i plany dalszego rozwoju.

Europejski system monitorowania ruchu
statkdéw i przekazywania informacji
o statkach (VTMIS)

Zgodnie z wymaganiami dyrektyw 2002/59
i2009/17, podstawowymi zadaniami systemu s3:
1. Podwyzszenie poziomu bezpieczenstwa morskie-
go i ochrony Srodowiska przed zanieczyszczenia-
mi.
Monitorowanie przeptywu jednostek morskich.
Ochrona antyterrorystyczna zeglugi.
Usprawnienie ruchu w transporcie morskim.
Usprawnienie reagowania na wypadki morskie.
Postanowienia wymienionych dyrektyw nie do-
tycza, a wiec pracg systemu nie sg objete:
1. Okrety wojenne i jednostki pomocnicze marynarki
wojennej.
2. Statki bedace wtasnoscig panstw cztonkowskich
lub uzytkowane przez panstwa cztonkowskie
i uzywane do niehandlowych celéw publicznych.
3. Jednostki rybackie o dlugosci nie wiekszej niz 15
m.
4. Statki zabytkowe.

Ui W

5. Jednostki sportowe i rekreacyjne o dtugosci
mniejszej niz 45 m.

6. Statki zaopatrujace w paliwo o wypornosci poni-
zej 5000 ton, zasoby statkéw i wyposazenie prze-
znaczone do uzytku na statkach.

Jednostki rybackie o dtugosci 15 m i wiekszej
zostaty zobowigzane do posiadania stosownego wy-
posazenia poktadowego i objete systemem monitoro-
wania ruchu statkéw dziatajacym z wykorzystaniem
stacji brzegowych systemu automatycznej identyfika-
cji (AIS - Automatic Identification System) postano-
wieniami wymienionej juz dyrektywy 2009/17 z dnia
23 kwietnia 2009 roku.

System VTMIS ma umozliwi¢ skuteczng ochrone
granicy morskiej panstw czlonkowskich oraz zapew-
ni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa obszaréw
morskich i infrastruktury brzegowej, w szczeg6lnosci
portéw morskich. W tym celu realizuje on nastepujace
zasadnicze funkcje:

1. Wykrywanie jednostek ptywajacych, ich identyfi-
kacje i $ledzenie za pomoca:

a) stacji brzegowych systemu AIS pracujgcego w
pasmie VHF,

b) systemu identyfikacji i $ledzenia dalekiego za-
siegu (LRIT - Long Range Identification and
Tracking),

c) radaréw brzegowych.

2. Zbieranie, przechowywanie i przekazywanie na-
stepujacych informacji o statkach morskich oraz
przewozonych nimi ludziach i towarach:

a) identyfikacja statku (nazwa, sygnat wywotaw-
czy, numer identyfikacyjny IMO, MMSI);

b) port docelowy - przewidywany czas przybycia
do portu docelowego lub pozycji brania pilota i
szacunkowy czas wyj$cia z tego portu:

- w przypadku statkéw opuszczajacych port
panstwa cztonkowskiego - przewidywany
czas wyj$cia z portu lub pozycji brania pilota
i przewidywany czas przybycia do portu do-
celowego,

- w przypadku statkdw przybywajgcych
z portow lezacych poza Unig Europejska
i udajacych sie do portu w panstwie czton-
kowskim - przewidywany czas przybycia do
portu docelowego lub pozycji brania pilota,

c) 1acznaliczba os6b na statku,

d) nazwy techniczne znajdujacych sie na statku
towaréw niebezpiecznych lub zanieczyszczaja-
cych $rodowisko, ich numery Organizacji Naro-
déw Zjednoczonych (ONZ), jezeli sg nadane, kla-
sa niebezpieczenstwa Miedzynarodowej Organi-
zacji Morskiej (IMO) zgodnie z miedzynarodo-
wymi kodeksami: przewozu morzem tadunkow
niebezpiecznych w opakowaniach, masowcow
i gazowcéw (Kodeksami: IMDG, IBC i IGC) oraz,
gdy ma to zastosowanie, klasa statku przewoza-
cego tak zwane towary NF (napromieniowane
paliwa jadrowe, pluton i silnie promieniotwor-
cze odpady w pojemnikach) oraz, jezeli towary
takie sg przewozone w jednostkach transporto-
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wych innych niz zbiorniki, to réwniez numery

identyfikacyjne tych jednostek,

potwierdzenie, ze na statku znajduje sie spis,

deklaracja tadunkowa lub wtasciwy plan zata-

dunku, zawierajacy szczegéty dotyczace prze-
wozonych towar6w niebezpiecznych lub zanie-
czyszczajacych i ich rozmieszczenia na statku,
adres, pod jakim mozna uzyska¢ szczegbtowe in-
formacje o tadunku na statku.
Zbieranie, przechowywanie i przekazywanie na-
stepujacych informacji o pasazerach na statkach
morskich, wymaganych postanowieniami dyrek-
tywy 98/41:

imie i nazwisko,

pte¢,

rok urodzenia lub okre$lenie kategorii wieku

(dziecko, osoba dorosta, osoba starsza),

wymagania dotyczace ewentualnej koniecznosci

udzielenia specjalnej opieki, zapisane za zgoda

pasazera (np. inwalida na wézku, itp.).
Wymienione dane osobowe powinny by¢ prze-
chowywane do momentu bezpiecznego opuszcze-
nia przez pasazeréw statku w porcie przeznacze-
nia.
Zbieranie i przekazywanie informacji o statkach
stanowigcych potencjalne zagrozenie dla Zeglugi,
bezpieczenistwa na morzu, wzglednie bezpieczen-
stwa ludzi lub $rodowiska. Zgodnie z przepisami
Unii Europejskiej, za jednostki takie sg uznawane:

statki, ktére w czasie swojej podrozy:

- ulegty wypadkowi lub kolizji na morzu,

- nie wywigzaty sie z obowigzkéw zgtaszania
lub powiadamiania, natozonych przez opisy-
wang dyrektywe,

- nie wywigzaty sie z obowigzku dostosowania
do systeméw: tras przeptywu, rozgraniczenia
ruchu lub raportowania statkéw, admini-
strowanych przez panstwo cztonkowskie UE,

statki, w stosunku do ktérych istnieja dowody
lub uzasadnione podejrzenie dotyczace dokona-
nia umys$lnego zrzutu oleju lub tamaniu innych
przepisow Miedzynarodowej konwencji o zapo-
bieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki
(MARPOL 73/78) na wodach podlegajacych ju-
rysdykcji panstwa cztonkowskiego,
statki, ktéorym odmoéwiono dostepu do portu
panstwa czlonkowskiego lub, ktére byty pod-
miotem zgltoszen, lub powiadomien sporzadzo-
nych przez panstwo cztonkowskie zgodnie z po-
stanowieniami zatgcznika I do dyrektywy Rady
95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 roku doty-
czacej przestrzegania, w odniesieniu do Zeglugi
morskiej korzystajacej ze wspdlnotowych por-
tow oraz zeglugi morskiej po wodach znajduja-
cych sie pod jurysdykcja panstw cztonkowskich,
miedzynarodowych norm bezpieczenstwa stat-
kéw i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz wa-
runkéw Zzycia i pracy na statku.
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Celem realizacji wyzej wymienionych funkgji,
panstwa cztonkowskie Wspdlnoty byty zobowigzane
do wprowadzenia:

1. Systemdéw raportowania statkéw i monitorowa-
nia ruchu morskiego, w ktérych monitorowania
i przekazywania informacji dokonuje sie przy
uzyciu odpowiednich, formalnie niezaleznie funk-
cjonujacych systeméw i stuzb, takich jak: stuzby
kontroli ruchu statkéw (VTS - Vessel Traffic Se-
rvice), system automatycznej identyfikacji (AIS),
systemy raportowania statkéw (SRS - Ship Re-
porting System), stuzba asysty morskiej (MAS -
Maritime Assistance Service), system identyfikacji
i $ledzenia dalekiego zasiegu (LRIT), rejestratory
danych z podroézy (VDR - Voyage Data Recorder)
i uproszczone rejestratory danych z podroézy
((S)VDR - Simplified Voyage Data Recorder).

2. Systemdéw bazodanowych o statkach morskich,
przewozonych nimi pasazerach i tadunkach nie-
bezpiecznych, marynarzach oraz wynikach in-
spekcji statkéw, utatwiajacych monitorowanie
jednostek ptywajacych, szczegdlnie statkow nie-
bezpiecznych i podejmowanie interwencji w
przypadku wypadkow i katastrof na morzu.

3. Systemu wymiany danych na szczeblu europej-
skim oraz krajowym we wszystkich panstwach
cztonkowskich Unii.

W pracy europejskiego systemu monitorowania
ruchu statkéw i przekazywania informacji o statkach
(VTMIS) realizujacego wymienione funkcje, uczestni-
cza wszystkie panstwa nadmorskie i posiadajgce statki
morskie UE oraz Islandia i Norwegia. Struktura syste-
mu jest rozbudowana i obejmuje 2:

- 727 stacji brzegowych AIS potgczonych w sieci
krajowe, regionalna i europejska,

- 189 centréw lokalnych VTMIS,

- 15 centréw krajowych VTMIS,

- 133 centra stuzb VTS,

- kooperacyjng baze danych systemu LRIT Unii Eu-
ropejskiej (EU LRIT DC).

Wymiana danych na szczeblu europejskim od-
bywa sie za posSrednictwem systemu SafeSeaNet.

Systemy monitorowania statkéw za posrednic-
twem stacji brzegowych AIS i LRIT oraz platforma
informatyczna wymiany informacji jako elementy
sktadowe VTMIS zostang scharakteryzowane w kolej-
nych rozdziatach.

System monitorowania ruchu wykorzy-
stujacy stacje brzegowe systemu AIS

Urzadzenie AIS zostato wprowadzone na wypo-
sazenie statkéw morskich postanowieniami konwenc;ji
SOLAS znowelizowanymi w 2002 roku. Zgodnie z ni-
mi, wszystkie statki o pojemnosci brutto 300 i wiek-
szej, zatrudnione w podrézach miedzynarodowych
i statki handlowe o pojemnosci brutto 500 i wiekszej,

2 Dokumenty z Posiedzen Grupy Eksperckiej EU ds. LRIT
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niezatrudnione w podrézach miedzynarodowych oraz

statki pasazerskie niezaleznie od pojemnosci, powinny

by¢ wyposazone w AIS Kklasy A pracujacy na czestotli-
wosciach 161,975 MHz (kanat 87) 1 162,025 MHz (ka-
nat 88B) pasma VHF i umozliwiajgcy3:

1. Automatyczne przekazywanie informacji:

a) statycznych zawierajacych identyfikacje statku i
jego typ,

b) dynamicznych: pozycja, kurs, predkos¢ i status
nawigacyjny statku,

c) dotyczacych podrézy: zanurzenie, port przezna-
czenia i przyblizony czas przebycia do niego
(ETA - Estimated Time of Arrival), przewozone
tadunki niebezpieczne, trasa przeptywu,

d) dotyczacych bezpieczenstwa, do odpowiednio
wyposazonych stacji brzegowych, do innych
statkéw i samolotow.

2. Automatyczne odbieranie informacji wymienio-
nych w punkcie poprzednim od podobnie wyposa-
zonych statkow.

3. Kontrolowanie i zapamietywanie ruchu statkéw.

4. Wymiane informacji ze stacjami brzegowymi.

Wymienione informacje powinny by¢ przesyta-
ne w trybie autonomicznym, z okresem powtarzania
wynoszgcym od 2 sekund do 6 minut, zaleznym od
rodzaju informacji oraz predkosci statku i stabilnos$ci
utrzymania kursu, a takze w trybie odzewowym i cia-
glym.

Jednostki, na ktérych instalacja AIS nie jest
wzmagana, moga by¢ wyposazone w AlS klasy B prze-
sylajacy z mniejszg czestotliwo$cig mniej informacji,
niz jest to wymagane w przypadku urzadzen klasy A.

Blizsze informacje na temat dziatania urzadzen
AIS i zasad jego wykorzystania do monitorowania
ruchu morskiego mozna znalez¢ w Kksigzce ,Uniwer-
salny statkowy system automatycznej identyfikacji’+
oraz w artykule w Przegladzie Telekomunikacyjnym
nr 12 z 2007 rokus.

Celem umozliwienia monitorowania ruchu mor-
skiego, stacje brzegowe AIS s3 potaczone w sieci naro-
dowe i regionalne. Pierwszy na $wiecie regionalny
system monitorowania statkow na Morzu Battyckim
zostat oddany do eksploatacji 1 lipca 2005 roku. Pod-
stawa prawna jego wprowadzenia byty postanowienia
Deklaracji w sprawie bezpieczenistwa zeglugi i zdolno-
$ci reagowania w niebezpieczenstwie na obszarze
Morza Battyckiego (Deklaracji Kopenhaskiej Komisji
Helsinskiej) (Declaration on the Safety of Navigation
and Emergency Capacity in the Baltic Sea Area - HEL-
COM Copenhagen Declaration) z 10 wrzes$nia 2001
roku. Analogiczny system na wodach Unii Europej-
skiej, prowadzony przez EMSA zgodnie z wymagania-
mi dyrektywy 2002/59, dziala od 1 stycznia 2009
roku. Podstawowg zaleta omawianego systemu jest

3 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974.
SOLAS. Tekst jednolity, 2006

4+ Wawruch R., Uniwersalny statkowy system automatycznej identyfika-
cji

5 Wawruch R., Wykorzystanie systemu automatycznej identyfikacji do
monitorowa-nia statkéw morskich

brak ptatnosci za przekazywane informacje. Zasieg
dziatania systemu zalezy od wysokosci instalacji anten
urzadzen statkowych i brzegowych oraz od aktual-
nych warunkéw propagacyjnych i wynosi zwykle oko-
to 75 km. Umozliwia on wiec monitorowanie ruchu
morskiego tylko na akwenach przybrzeznych. Innymi
wadami systemu s3:

1. Brak mozliwos$ci monitorowania ruchu wszystkich
jednostek ptywajacych.

2. Brak mozliwo$ci zapewnienia poufnos$ci wiado-
mosci AIS transmitowanych w sposoéb niekodo-
wany na ogdlnie dostepnych czestotliwosSciach i
zwigzana z tym mozliwo$¢ wykorzystania danych
pozyskanych z systemu do atakéw pirackich i ter-
rorystycznych.

3. Mozliwo$¢ wyltaczenia urzadzen statkowych AIS
bez konieczno$ci uprzedzenia odbiorcéw przeka-
zywanej informacji. Zgodnie z postanowieniami
konwencji SOLAS:

a) wymagania dotyczace pracy statkowych urza-
dzen AIS nie powinny by¢ stosowane w przy-
padkach, gdzie porozumienia miedzynarodowe,
przepisy lub normy przewidujg ochrone infor-
macji nawigacyjnych,

b) kapitan statku ma prawo wytaczy¢ urzadzenie
AIS, dokonujac stosownego wpisu do dziennika
okretowego, jezeli uzna, ze praca urzadzenia za-
graza ochronie bezpieczenstwa dowodzonej
jednostki.

4. Mozliwos¢ przesytania przez urzadzenie statkowe
AIS nieprawdziwych danych wynikajgca z pétau-
tomatycznego trybu jego pracy. Cze$¢ informacji,
np. status nawigacyjny statku, dane dotyczace po-
drézy oraz informacje dotyczace bezpieczenstwa
sg wprowadzane przez zatoge statku recznie.
W cze$ci urzadzen, zatoga ma tez mozliwosé
zmiany danych identyfikacyjnych jednostki.

5. Kosztowna infrastruktura brzegowa.

Zasieg dziatania europejskiego systemu monito-
rowania ruchu statkéw z wykorzystaniem stacji brze-
gowych systemu AIS prezentuje rys. 1. Infrastruktura
systemu w Polsce jest zaprezentowana w wymienio-
nym juz artykule w Przegladzie Telekomunikacyj-
nyme.

- -0‘. __"
" Rys. 1. Pozycje i zasieg dzialania stacji brzegowych AIS zainstalo-
wanych w panstwach cztonkowskich UE, Islandii i Norwegii, Doku-
< menty z Posiedzen Grupy Eksperckiej EU ds. LRIT, EMSA, Lizbona,
1 2009-2010
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Europejska baza danych systemu
identyfikacji i sledzenia dalekiego zasiegu
(EU LRIT DC)

Przyczyny wprowadzenia przez Miedzynarodo-
wa Organizacje Morska (IMO) systemu LRIT, jego or-
ganizacje i zasade dziatania przedstawiono w artykule
w Przegladzie Telekomunikacyjnym nr 1 z 2009 roku”.
LRIT jest systemem globalnym umozliwiajagcym
w petni automatyczne przesytanie do autoryzowanych
odbiorcow zakodowanej informacji o identyfikacji
statku oraz jego pozycji i czasie jej sporzadzenia.
Urzadzenie statkowe wysyla automatycznie cztery
raporty na dobe, lecz czestotliwo$¢ jego pracy mozna
zdalnie zmienia¢. Minimalny okres czasu miedzy
dwoma kolejnymi raportami statkowymi wynosi 15
minut, maksymalny 24 godziny.

Odbiorcami uprawnionymi do odbioru danych

LRIT sa:

1. Panstwo bandery statku - o statkach podnoszg-
cych jego bandere.

2. Panstwo nadbrzezne - o wszystkich statkach

znajdujacych sie w odlegtosci do 1852 km (1000
mil morskich) od jego brzegu, poza wodami we-
wnetrznymi innego panstwa i wodami terytorial-
nymi panstwa bandery statku.

3. Panstwo portu - o wszystkich statkach ptyngcych
do portéw na terytorium tego panistwa po opusz-
czeniu przez nie portdw ich zatadunku, znajdujg-
cych sie poza wodami wewnetrznymi innego pan-
stwa i wodami terytorialnymi panstwa bandery
statku.

4. Stuzba SAR - o wszystkich statkach znajdujgcych
sie aktualnie w rejonie prowadzonej przez nig ak-
cji poszukiwawczo-ratowniczej.

Panistwo nadbrzezne moze zakaza¢ pracy urzadzen

LRIT statkom znajdujacym sie na jego wodach we-

wnetrznych, np. w terminalu przetadunku towaréw

niebezpiecznych. Koszty dziatania systemu ponosza
koncowi odbiorcy danych LRIT w formie optat za za-
mowione i otrzymane raporty statkowe.

Podstawowymi elementami sktadowymi syste-
mu LRIT sa:

1. Urzadzenia statkowe LRIT.

2. Dostawcy ustug radiokomunikacyjnych (CSR -
Communication Service Provider).

3. Dostawcy ustug aplikacyjnych odpowiedzialni za
kodowanie i dekodowanie wiadomosci LRIT (ASP
- Application Service Provider).

4. Bazy danych przechowujgce i rozsylajgce dane
LRIT na zadanie autoryzowanych odbiorcow,
zgodnie z planem ich dystrybucji (LRIT Data Cen-
tre).

5. Miedzynarodowy system wymiany danych LRIT
(IDE - International Data Exchange).

6. Koordynator systemu LRIT (LRIT Coordinator) -
instytucja nadzorujgca w imieniu IMO prace sys-

7 Wawruch R., Swiatowy system identyfikacji i §ledzenia statkow
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temu - aktualnie Miedzynarodowa Organizacja Sa-
telitarnej f.acznosci Ruchomej (IMSO - Internatio-
nal Mobile Satellite Organization).

Zgodnie z postanowieniami Rezolucji Rady Unii
Europejskiej ,Baza danych systemu identyfikacji
i Sledzenia dalekiego zasiegu Unii Europejskiej (EU
LRIT DC)” z 2 pazdziernika 2007 roku i 9 listopada
2008 roku, Unia Europejska zdecydowata sie na usta-
nowienie europejskiej bazy danych systemu LRIT,
administrowanej przez komitet powotany przez EM-
SA. Zgodnie z postanowieniami wymienionych rezolu-
cji, budowa EU LRIT DC zostata sfinansowana z budze-
tu wspoélnotowego. Z budzetu UE pokrywa sie tez bie-
zace koszty eksploatacji i utrzymania bazy danych
przez EMSA oraz koszty czterech raportéw LRIT prze-
sytanych codziennie przez statki podnoszace bandery
panstw cztonkowskich UE, ich terytoriéw zamorskich
uczestniczacych w pracy europejskiej bazy danych
oraz Islandii i Norwegii. Z budZetu poszczegélnych
panstw sg pokrywane natomiast koszty ewentualnych,
dodatkowych raportéw przesylanych przez statki
ptywajace pod ich banderami oraz koszty raportéow
zadanych przez te kraje jako panstwa nadbrzezne
i panstwa portu. Zgodnie z decyzja Rady Wspoélnoty,
EU LRIT DC korzysta z istniejgcej platformy komuni-
kacyjnej systemu SafeSeaNet do dystrybucji informacji
pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

Do wykonania prac niezbednych do powstania
EU LRIT DC, EMSA wybrata droga przetargu francuska
firme Collecte Localisation Satellite (CLS) i podpisata
z nig trzy kontrakty na:

1. Utworzenie europejskiej bazy danych.

2. Pemienie funkcji dostawcy ustug aplikacyjnych.

3. Budowe i tymczasowe prowadzenie europejskiej
bazy danych o statkach zobowigzanych do uczest-
nictwa w systemie LRIT.

EU LRIT DC zostata zgloszona do IMO jako
kooperacyjna baza danych LRIT przez rzad Francji,
ktéra sprawowata w tym czasie Prezydencje, 18
grudnia 2008 roku i rozpoczeta prace 1 lipca 2009
roku. Aktualnie, jest ona najwiekszg kooperacyjna
bazg danych systemu LRIT na $wiecie. Ustanawia-
jac ja, Parlament Europejski zdecydowat, ze beda
mogtly do niej przystapié¢ [11]:

Panistwa cztonkowskie Unii Europejskiej.

2. Terytoria zamorskie panstw UE

3. Panstwa niebedace cztonkami UE, ale nalezace do
EFTA (Norwegia i Islandia).

4. Panstwa trzecie.

W przypadku panstw innych niz cztonkowie UE i ich

terytoria zamorskie, aby uczestniczy¢ w EU LRIT DC,

muszg one spetnia¢ ponizsze Kryterias8:

1. Musza by¢ stronami Miedzynarodowej konwencji
0 bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) w jej
aktualnej wers;ji.

2. Nie moga by¢ panstwem bandery znajdujacym sie
na czarnej liscie Memorandum Paryskiego (MOU).

=

8 Rezolucja Rady Unii Europejskiej 17043/08
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3. Musza wprowadzi¢ do swojego prawa morskiego
zasady bezpieczenstwa podobne do ustanowio-
nych w Unii Europejskie;.

4. Musza wyrazi¢ che¢ i przyzwolenie na kontrole
swojej administracji morskiej przez IMO oraz
przej$¢ pozytywnie kontrole wymogoéw operacyj-
nych systemu LRIT, jezeli zazada tego Komisja Eu-
ropejska lub panstwo cztonkowskie UE.

5. Nie moga prowadzi¢ zadnych dziatan jako pan-
stwo nadbrzezne lub portu, ktére dyskryminujg
statki panstw juz zapisanych do EU LRIT DC.

Panistwa cztonkowskie UE musza wyrazi¢ zgode na

przystapienie danego panistwa do bazy danych, a kosz-

ty integracji panistwa trzeciego z europejska baza da-
nych i przesytania czterech raportéw LRIT dziennie
przez jego statki nie sa pokrywane z budzetu Komisji

Europejskiej. Aktualnie w pracy EU LRIT DC uczestni-

cza:

1. 27 panstw cztonkowskich UE: Austria, Belgia, But-
garia, Cypr, Czechy, Dania, Estonia, Finlandia,
Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Irlandia, Li-
twa, Luksemburg, Lotwa, Malta, Niemcy, Polska,
Portugalia, Rumunia, Stowacja, Stowenia, Szwecja,
Wegry, Wielka Brytania i Wiochy.

2. Osiem terytoriow zamorskich UE: Antyle Holen-
derskie, Aruba, BVI, Falklandy, Gibraltar, Grenlan-
dia, Nowa Kaledonia i Polinezja Francuska.

3. Dwa panstwa cztonkowskie EFTA: Islandia i Nor-
wegia.

4. Jedno panstwo niebedace cztonkiem UE i EFTA -
Chorwacja.

EMSA prowadzi baze danych LRIT na rzecz da-
nego panstwa - strony konwencji SOLAS, zgodnie
zZ umowag zawartg z tym panstwem. Umowa jest iden-
tyczna dla wszystkich panstw i zawiera szereg uzgod-
nien. Najwazniejsze z nich to®:

1. Wymieniona w umowie osoba desygnowana przez
administracje morska danego panstwa (NCA - Na-
tional Competent Authority) odpowiada za udo-
stepnianie danych LRIT upowaznionym odbior-
com w tym panstwie i koordynacje ich dostepu.

2. Przechowywane w EU LRIT DC dane o statkach
podnoszacych bandere danego panstwa s3 wita-
sno$cia tego panstwa.

3. Administracja morska danego panstwa (NCA)
przyznaje EMSA prawo otrzymywania, przecho-
wywania, i wymiany informacji LRIT w celu pra-
widlowego dziatania EU LRIT DC. Prawo to nie
moze by¢ przekazane przez EMSA innemu pod-
miotowi. NCA moze wybra¢ dodatkowo inng insty-
tucje o tych samych prawach.

4. NCA przyznaje EMSA prawo do obcigzania ptatno-
$ciami innych baz danych za dostarczanie infor-
macji LRIT bedacych wiasno$ciag danego panistwa.
EMSA ma takze prawo pozyskiwania i Zgdania
najnowszych informacji dotyczacych statkow (np.

9 Condition of use - For using European Union Long Range Identifica-
tion and Tracking Data Center (EU LRIT DC)

.a)

b)
7.

a)

b)

8.
a)

b)

10.

11.

12.
a)

b)

c)

nazwy armatora i numeru kontaktowego) w celu
prawidtowego funkcjonowania bazy danych.
NCA pozwala na wewnetrzne przesytanie infor-
macji LRIT pomiedzy panstwami wspotpracujg-
cymi w EU LRIT DC.
EMSA jest odpowiada za:
ustanowienie, testowanie, rozwoj i prowadzenie
bazy danych (EU LRIT DC) oraz za wszelkie
czynno$ci zwigzane z prawidlowym jej dziata-
niem,
rozwoj, prowadzenie i administrowanie rejestru
statkow zobowigzanych do przesytania rapor-
tow LRIT do bazy danych EU.
EMSA zapewnia:
dostepnos$¢ do EU LRIT DC poprzez bezpieczne
interfejsy tacznos$ci oraz speinienie przez euro-
pejski komponent $wiatowego systemu LRIT
wszystkich standardéw bezpieczenstwa danych
okreslonych przez IMO dla tego systemu,
prowadzenie dokumentacji dotyczacej EU LRIT
DC zgodnie z wymaganiami Dyrektywy Parla-
mentu i Rady Unii Europejskiej nr 1049/2001,
dostep do informacji LRIT upowaznionym uzyt-
kownikom zgodnie z Decyzja Parlamentu i Rady
Unii Europejskiej nr 45/2001,
prawidtowe dziatanie systemu oraz jego przy-
wrdécenie do petnej operacyjno$ci po awarii,
internetowy interfejs do EU LRIT DC oraz in-
strukcje stosowania tego interfejsu.
EMSA nie odpowiada za:
skutki przekazania informacji LRIT przez NCA
osoba trzecim,
uszkodzenia bezposrednie i posrednie wynika-
jace z btednego dziatania, uszkodzenia lub cza-
sowego zawieszenia dziatania systemu LRIT,
ktére sa spowodowane czynnikami niekontro-
lowanymi przez tg agencje.
EMSA przekazuje informacje LRIT do NCA danego
panstwa zgodnie z postanowieniami konwencji
SOLAS i planem dystrybucji danych LRIT (DDP)
przekazanym przez to panstwo do EMSA i IMO.
NCA danego panstwa odpowiada za aktualizacje
listy statkdw podnoszacych bandere tego panstwa
i informac;ji o nich.
EMSA i NCA danego panstwa powinni dziata¢
wspolnie w celu zminimalizowania potencjalnych
konsekwencji wynikajacych z nieprawidtowego
dziatania EU LRIT DC i wyjasnienia skarg zgtasza-
nych z tego powodu przez osoby trzecie.
Zasady rozliczen finansowych:
EMSA ponosi wszelkie koszty operacyjne zwig-
zane z obstuga 4 raportéw pozycyjnych LRIT na
dobe statkdéw podnoszacych bandery panstw UE
i ich terytoriéw zamorskich oraz Islandii i Nor-
wegii,
EMSA dostarcza bezptatnie informacje LRIT do
celéw akcji poszukiwawczo-ratowniczych (SAR),
NCA danego panstwa ponosi koszty pozyskania
zadanych przez niego raportéw pozycyjnych
z innych baz danych oraz koszty raportow wta-
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snych statkow w przypadku, kiedy jest ich wie-

cej niz 4 dziennie,

d) NCA zgadza sie na obcigzenie finansowe za
przesytanie wiadomosci LRIT w euro lub SDR
zgodnie z cennikiem EU LRIT DC i musi wnie$¢
jednokrotna, statg dla wszystkich optate w wy-
sokosci 3000 euro w celu uzyskania dostepu do
UE LRIT DC.

Polska podpisata wymieniona umowe 9 kwiet-
nia 2009 roku.

Celem obnizenia kosztoéw i unikniecia niepo-
trzebnego montazu i eksploatacji sprzetu LRIT na
statkach ptywajacych tylko w obszarach morskich
objetych zasiegiem dziatania brzegowych stacji moni-
torujacych systemu AlS, dane gromadzone w EU LRIT
DC pochodzace z systemu LRIT sg wzbogacane o uzu-
peiajace je informacje pozyskane z wiadomosci AIS.

Europejska baze danych LRIT tworza raporty
transmitowane przez dostawcéw ustug aplikacyjnych,
ktérzy otrzymuja dane z urzadzen statkowych za po-
$rednictwem uznanych przez EU LRIT DC dostawcow
ustug radiokomunikacyjnych wymienionych w tabeli
1. Jako terminale statkowe systemu LRIT, na jednost-
kach przesytajacych raporty do EU LRIT DC sg wyko-
rzystywane aktualnie urzadzenia nastepujacych pro-
ducentéw: ABB Nera, CLS/ Kenwood, EMA, Furuno,
Hagenuk, JRC, Raytheon, Sailor/Thrane and Thrane,
Satamatics, SATPRO, Skanti, Skywave, SP Radio A/S,
STN Atlas Elektronik i Trimble.

ne brakiem uprzywilejowania ich transmisji i du-
Zym natezeniem t3cznosci o wyzszym priorytecie
waznosci i eksploatacyjne;j.

3. Wystepujace problemy z utrzymaniem wymaganej
czestotliwo$ci przesytania raportéw przez cze$c
terminali statkowych, szczegélnie po ich ponow-
nym witagczeniu do pracy.

Platforma
danych

informatyczna wymiany

Zgodnie z wymaganiami dyrektywy 2002/59
utworzono system wymiany informacji na temat ru-
chu statkéow (STIRES - Traffic Information Relay and
Exchange System) bedacy modulem europejskiego
systemu wymiany informacji bezpieczenstwa mor-
skiego (SSN - SafeSeaNet). Celem modutu jest umoz-
liwienie swobodnego przeptywu informacji pomiedzy
administracjami morskimi panstw cztonkowskKich,
Islandii i Norwegii w ramach wspélnotowego systemu
bezpieczenstwa morskiego wprowadzonego przez
EMSA. EMSA monitoruje dziatanie systemu, ujednoli-
ca sposoby przekazywania danych dotyczacych stat-
kéw i ich tadunkéw oraz zapewnia efektywne nadzo-
rowanie przestrzegania europejskich norm prawnych.

Panstwa cztonkowskie wyznaczyty, w ramach
opisywanego systemu, krajowe organy administracji
morskiej (NCA - National Competent Authority) od-
powiedzialne za wtasciwa jego prace na szczeblu kra-

Tabela 1. Uznani dostawcy ustug radiokomunikacyjnych

System tacznosci Obszar GMDSS Dostawca. usiug radio- Przyktadowi producenci oraz uznane modele urzadzen
komunikacyjnych
INMARSAT C (wraz z INMAR- VIZADA Furuno - Felcom 15
SAT Mini C) Al,A2,A3 JRC - JUE-85
STRATOS SAILOR Thrane & Thrane - SAILOR TT-3020 (S/W 3.36)
SATAMATICS Satamatics - SAT-201i-LRIT
INMARSAT D+/ IsatM2M Al,A2,A3 SKYWAVE Skywave - DMRBOOLRIT
Thorium TST 100
IRIDIUM A1,A2, A3, A4 CLAS (;geldD%Jel\SAe‘l’lzlr“e Faria WatchDog 750
BlueTraker LRIT

LRIT training - introduction to the EU LRIT system, EMSA, Lizbona, 2010

Aktualnie w EU LRIT DC jest zarejestrowanych
ponad 8200 statkow podnoszacych bandery panstw
cztonkowskich UE i okoto 200 jednostek zarejestro-
wanych w terytoriach zamorskich tych panstw. Statki
te stanowiag 20,25% floty Swiatowej jednostek zobo-
wigzanych do uczestnictwa w systemie LRIT. EU LRIT
DC otrzymuje miesiecznie $rednio 2,9 miliona rapor-
tow statkowych i przesyta okoto 30000 raportéw po-
zycyjnych na zadanie innych baz danych systemu.

Podstawowymi problemami w eksploatacji EU
LRIT DC s3 obecniel0:

1. Duza liczba statkéw nieprzesytajacych poprawnie
raportdw do bazy danych, siegajaca dziennie
$rednio 15% ogolnej ich liczby.

2. Opoznienia czasowe raportéw przesytanych za
posrednictwem systemu INMARSAT, powodowa-

10 Dokumenty z Posiedzen Grupy Eksperckiej EU ds. LRIT
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jowym i skuteczng wymiane danych na szczeblu mie-
dzynarodowym oraz koordynujace prace lokalnych
organéw administracji (LCA - Local Competent Au-
thority) w zakresie zbierania informacji oraz monito-
rowania statkéw i tadunkéw. W Polsce, funkcje kra-
jowego organu administracji morskiej (NCA) petni
Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, organami lokal-
nymi sg dyrektorzy urzedéw morskich, a krajowy
system wymiany informacji bezpieczenistwa zeglugi
oznaczony jest skrotem SWIBZ.

System SafeSeaNet nie posiada wilasnych baz
danych, lecz wykorzystuje tak zwany indeks centralny
umozliwiajacy lokalizacje i wyszukiwanie okreslo-
nych informacji we wszystkich potaczonych, narodo-
wych i lokalnych bazach danych panstw europejskich.
Wymiana informacji w ramach SafeSeaNet odbywa
sie przez Internet lub przez transeuropejska sie¢ TE-
STA 1I. Celem zapewnienia poufno$ci wymiany da-
nych miedzy indeksem centralnym i poszczegélnymi
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NCA, wprowadzono autoryzacje uzytkownikow i wy-
korzystuje sie SSL (Secure Socket Layer) do zabezpie-
czenia protokotu HTTP (Hypertext Transfer Protocol)
nazwanego HTTP-S.

W ramach systemu SafeSeaNet funkcjonujg!?:

1. Serwis zarzadzania informacjami CIRCA, kontrolu-
jacy i porzadkujacy dane dotyczace lokalizacji i ja-
kosci informaciji.

2. Serwis wymiany informacji TESTA, umozliwiajacy
lacznos$¢ miedzy kompetentnymi organami admi-
nistracji panstw Wspdlnoty, odpowiedzialny za
transfer danych w domenie europejskiej. Serwis
ten obejmuje:

a) domene europejska - centrum sieci umozliwia-
jace potaczenie poszczegdlnych sieci krajowych
oraz administracji UE,

b) domeny lokalne - struktury sieciowe w ramach
poszczegdlnych panstw Wspoélnoty,

c) Eurogate - strukture stanowigcg potgczenie
miedzy domenami lokalnymi i europejska, za-
pewniajaca techniczng niezalezno$¢ tych domen.

3. Serwis PKICUG, odpowiadajacy za zabezpieczenie
informacji poprzez funkcje autoryzacji.

Wiadomosci AIS sa przesytane z narodowych
systemdéw AIS panstw czlonkowskich do serwerow
regionalnych co sze$¢ minut, a z serwer6w regional-
nych do serwera centralnego UE raz na godzine. Do
serwera Wspoélnoty sg przesytane tylko nastepujgce
dane: identyfikacja statku (nazwa i numer IMO) oraz
jego pozycja i czas jej okre$lenia.

Aktualnie dziata tylko battycki serwer regional-
ny utworzony zgodnie z postanowieniami Deklaracji
Kopenhaskiej z 10 wrzesnia 2001 roku. Planuje sie
utworzenie jeszcze trzech lub czterech serweréw re-
gionalnych obejmujacych: poétnocng czes¢ wod UE
Oceanu Atlantyckiego i Morze P6inocne, potudniows
cze$¢ woéd UE Oceanu Atlantyckiego, Morze Srédziem-
ne oraz, ewentualnie, Morze Czarne. SafeSeaNet umoz-
liwia tez:

1. Przesytanie réznych wiadomosci AIS oraz zwiek-
szenie czestotliwo$ci raportowania, zgodnie
z wymaganiami regionalnych baz danych lub
panstw cztonkowskich.

2. Tworzenie zbioréw danych dotyczacych regionéw,
ktére obejmujg zaréwno zidentyfikowane jak
i niezidentyfikowane statki, wykorzystujac do tego
celu raporty z systeméw SITREP i POLREP oraz
raporty dotyczace tak zwanych statkéw zgubio-
nych lub znalezionych.

3. Udostepnianie, na uzgodnionych zasadach, infor-
macji AIS innym stuzbom Wspdlnoty odpowie-
dzialnym za monitorowanie ruchu statkéw, przy-
ktadowo Europejskiej Agencji ds. Zarzadzania
i Wspotpracy Operacyjnej na Granicach Zewnetrz-
nych (Frontex)

Autoryzowani uzytkownicy systemu SafeSeaNet
moga rowniez uzyska¢ dostep do baz danych syste-

11 Krolikowski A., Stupak T. Wawruch R., Operation of the maritime
safety information systems

moéw  informatycznych organizacji, stowarzyszen
i porozumien miedzynarodowych, przyktadowo Me-
morandum Paryskiego (Paris MoU) dotyczacego kon-
troli panstwa portu (SIRENAC), BPWIS, EQUASIS, itp.
W Polsce moga oni korzystac¢ z systemu bazodanowe-
go PHICS zawierajacego miedzy innymi bazy danych
o statkach, przewozonych morzem towarach niebez-
piecznych i marynarzach.

Wykorzystywanie systemu SafeSeaNet do po-
trzeb systemu LRIT wymusza jego modyfikacje na
szczeblach centralnym i krajowych, aby chroni¢ pouf-
nos¢ przesytanych danych LRIT i zarzadza¢ nimi
zgodnie z wymaganiami IMO oraz wtasciwie realizo-
wac plan dystrybucji danych uzgodniony przez pan-
stwa czlonkowskie. Przeprowadzenie odpowiednich
modyfikacji platformy SafeSeaNet powierzono do-
stawcy ustug aplikacyjnych systemu LRIT w UE - fran-
cuskiej firmie Collecte Localisation Satellite (CLS).

Plany rozwoju VTMIS

W celu dalszego rozwoju systemu VTMIS:

1. Sarealizowane prace majgce na celu:

a) utworzenie regionalnych serweréw obejmuja-
cych:

- poinocna czes¢ wod UE Oceanu Atlantyckie-
go i Morze Pétnocne,

- potudniows cze$¢ wdéd UE Oceanu Atlantyc-
kiego,

- Morze Srédziemne,

b) podwyzszenia jakoSci ustug Swiadczonych przez
EU LRIT DC, szczeg6lnie przez zmniejszenie
liczby statkdw nieprzesytajacych raportéw lub
wysylajacych je w odstepach czasu innych niz
wymagane,

c) pelne dostosowanie systemu SafetySeaNet do
potrzeb dystrybucji danych LRIT,

d) pelna integracje informacji pochodzacej z sys-
temow AIS i LRIT

e) objecie systemem statkéw rybackich UE wypo-
sazanych w AIS zgodnie z wymaganiami dyrek-
tywy 2009/17, uczestniczacych juz w monito-
ringu satelitarnym tego typu statkéw, zgodnie
z wymaganiami Rozporzadzenia Komisji (WE)
NR 2244/2003 z dnia 18 grudnia 2003 roku
ustanawiajgcego szczegdtowe przepisy dotycza-
ce satelitarnych systeméw monitorowania stat-
kow.

2. Rozwaza sie celowos$¢ i mozliwos¢ utworzenia
regionalnego serwera Morza Czarnego oraz
wprowadzenia monitoringu satelitarnego AlS.

3. Sa prowadzone rozmowy z Europejska Agencja ds.
Zarzadzania i Wspélpracy Operacyjnej na Grani-
cach Zewnetrznych (Frontex) na temat zasad
ewentualnego korzystania przez ta agencje z da-
nych AIS i LRIT.

4. Sa prowadzone prace nad budowg tak zwanego
zintegrowanego $rodowiska danych morskich
(IMDatE - Integrated Maritime Data Environment),
ktére ma w przysztosci taczy¢ i przetwarzac¢ dane
dostepne z systeméw i baz danych EMSA (SSN,
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LRIT, THETIS) i zrédet zewnetrznych, w celu do-
starczenia uzytkownikom bardziej kompleksowe-
go obrazu sytuacji na morzu.

5. Komisja Europejska dazy ponadto do:

a) wprowadzenia podwyzszonych wymagan doty-
czacych monitorowania ruchu na akwenach za-
lodzonych, szczegélnie statkéw z tadunkami
niebezpiecznymi,

b) wprowadzenia przepiséw umozliwiajgcych ko-
rzystanie z danych dostepnych w VTMIS przez
inne niz EMSA instytucje UE, np. FRONTEX.

Whnioski

Unia Europejska wprowadzita Dyrektywa
2002/59/WE z dnia 27 czerwca 2002 roku, wspolno-
towy system monitorowania i informacji o ruchu stat-
kéw na podstawie danych uzyskiwanych gtéwnie
z brzegowych stacji systemu AIS i stuzb kontroli ruchu
statkéw (VTS). System ten w peli funkcjonuje na
wodach europejskich od 1 stycznia 2009 roku. Jego
prekursorem byl system monitorowania statkow
wprowadzony na Morzu Battyckim zgodnie z posta-
nowieniami Deklaracji Kopenhaskiej z 2001 roku,
ktory uzyskat gotowo$¢ operacyjng 1 lipca 2005 roku.
Kolejnym krokiem w celu poprawy bezpieczenstwa na
morzu byto wprowadzenie ogdlnoswiatowego syste-
mu LRIT. W tym przypadku Unia Europejska decyzja
Rady uznata, iz najlepszym rozwigzaniem, w celu
spetnienia wymagan IMO dotyczacych LRIT, bedzie
utworzenie wtasnej, kooperacyjnej bazy danych LRIT
(EU LRIT DC). Baza ta zostata oddana do eksploatacji
1 lipca 2009 roku.

VTMIS obejmuje obecnie kilka formalnie nieza-
leznych zrédet informacji, a jego dziataniem nie s3
objete wszystkie jednostki ptywajace. W szczegélno-
$ci nie beda nim objete w najblizszej przysztosci
wszystkie jednostki rybackie. Brak jest tez podstaw
prawnych umozliwiajacych Kkorzystanie z systemu
przez inne niz EMSA instytucje UE odpowiedzialne za
monitorowanie ruchu jednostek morskich. SafeSeaNet
wymaga, jako platforma informatyczna umozliwiajgca
dystrybucje informacji w systemie VTMIS, moderniza-
cji.

Dziatania podejmowane aktualnie przez Komisje
Transportu majg przede wszystkim na celu:

1. Zwiekszenie efektywnosci dziatania Europejskiej
bazy danych systemu identyfikacji i $ledzenia da-
lekiego zasiegu (EU LRIT DC).

2. Pelne potaczenie w jednym systemie monitoro-
wania i przekazywania informacji, danych otrzy-
mywanych z aktualnie dziatajgcych dwéch nieza-
leznych, wzajemnie uzupetniajacych sie systemow
monitorowania: AIS i LRIT.

3. Budowe tak zwanego zintegrowanego srodowiska
danych morskich (IMDatE - Integrated Maritime
Data Environment), majgcego w przysztosci taczy¢
i przetwarza¢ dane dostepne z systeméw i baz da-
nych EMSA i zrédet zewnetrznych.
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Streszczenie

Referat prezentuje zatozenia i cele zintegrowa-
nego systemu informacyjnego i monitorowania ruchu
statkow (VTMIS), wprowadzonego celem wdrozZenia
zintegrowanej polityki morskiej Unii Europejskiej oraz
opisuje trzy najwazniejsze jego elementy sktadowe:
system monitorowania wyKkorzystujacy stacje brze-
gowe systemu automatycznej identyfikacji statkow,
baze danych Unii Europejskiej systemu identyfikacji
i §ledzenia dalekiego zasiegu oraz platforme informa-
tyczng wymiany informacji. Przedstawiono w nim
zasadnicze funkcje realizowane przez wymienione
elementy sktadowe, aktualne problemy eksploatacyj-
ne i plany dalszego rozwoju.

Abstract

Paper presents principles and goals of the inte-
grated Vessel Traffic Monitoring and Information System
(VTMIS), introduced to implement the Integrated Mari-
time Policy of the European Union and describes its three
main components: monitoring system utilizing coastal
stations of the Ship borne Automatic Identification Sys-
tem, European Union Long Range Identification and
Tracking Data Centre and informatics platform to infor-
mation exchange.lt sets out the essential functions per-
formed by these components, the current operational
problems and plans for further development.
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