Joanna Szczesniak
Adam Weintrit
Akademia Morska w Gdyni

EUROPEJSKIE SYSTEMY KONTROLI | SLEDZENIA
RUCHU STATKOW - GENEZA, ZASADY FUNKCJONOWANIA
ORAZ PERSPEKTYWY ROZWOJU

W artykule opisano europejski system kontroli ruchu statkéw i monitoringu morskiego (EU Vessel
Traffic and Maritime Monitoring System), jego geneze, podsystemy, zasady funkcjonowania oraz
perspektywy rozwoju. W czesci pierwszej opisano geneze, glowne cele i zadania Europejskiej Agencji
ds. Bezpieczenstwa Morza EMSA (European Maritime Safety Agency). Nastepnie przedstawiono pieé
obstugiwanych przez EMSA morskich systemow operacyjnych: SafeSeaNet, the EU LRIT Coopeartive
Data Centre, the LRIT International Data Exchange, the CleanSeaNet Data Centre oraz THETIS
oraz szosty — the Integrated Maritime Data Environment, IMDatE, ktorego ukonczenie budowy spo-
dziewane jest pod koniec 2012 r.

WSTEP

W czerwcu 2012 r. dziatajace przy Katedrze Nawigacji na Wydziale Nawiga-
cyjnym Akademii Morskiej w Gdyni Studenckie Koto Naukowe ,,Nawigator” zor-
ganizowalo wyprawe¢ naukowa do Lizbony do siedziby Europejskiej Agencji
ds. Bezpieczenstwa Morza EMSA (European Maritime Safety Agency). Jednym
z rezultatow tej wizyty jest niniejszy artykut.

1. EUROPEJSKA AGENCJA DS. BEZPIECZENSTWA MORZA (EMSA)

Powstanie Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenstwa Morza EMSA bylo jed-
nym ze skutkéw wprowadzenia przez Uni¢ Europejska pakietu Erika II. Pakiet ten
byt drugim z serii trzech powstalych po katastrofie tankowca ,,Erika”, ktory prze-
tamat si¢ podczas sztormu u wybrzezy Francji w 1999 r. Katastrofa ta spowodowa-
ta wyciek ropy naftowej, ktory zanieczyscit 400 kilometrow wybrzeza. Wypadek
ten skierowal uwage wladz Unii Europejskiej na konieczno$¢ stworzenia organiza-
cji unijnej, ktorej celem bedzie zwigekszenie bezpieczenstwa zarowno marynarzy,
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jak 1 statkdw, a takze ochrona $rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami.
Powotanie Agencji poprzedzit kolejny wypadek, tym razem u wybrzezy Hiszpanii,
gdzie rozbit si¢ tankowiec ,,Prestige”, powodujac najwigksza w historii tego kraju
katastrofe ekologiczng [11].

Rys. 1. Czlonkowie Studenckiego Kota Naukowego ,Nawigator” przed siedzibg
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morza EMSA w Lizbonie

Fig. 1. Members of Student Science Circle ,Nawigator” in front of headquater
of the European Maritime Safety Agency EMSA in Lisbon

1.1. Systemy wykorzystywane przez EMSA

Réwnoczesnie z powotaniem Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenstwa Mo-
rza, na mocy Dyrektywy 2002/59/EC Parlamentu i Rady Europejskiej (uzupetnio-
nej pézniej Dyrektywa 2009/17/EC) 27 czerwca 2002 r. powstal Wspdlnotowy
system kontroli i §ledzenia ruchu statkéw (Community vessel traffic monitoring
and information system) [2]. Miat on za zadanie zwiekszy¢ bezpieczenstwo i efek-
tywnos¢ ruchu morskiego oraz udoskonali¢ systemy reagowania na wypadki mor-
skie 1 inne potencjalnie niebezpieczne zdarzenia na morzu poprzez wiaczenie w to
shuzb poszukiwania i ratownictwa SAR (Search and Rescue), a co za tym idzie —
przyczynic si¢ do lepszego zapobiegania i wczesniejszego wykrywania zanieczysz-
czen pochodzacych ze statkow. Gdy EMSA rozpoczeta pracg w 2003 roku, zade-
cydowano, ze to wlasnie Agencja zostanie obarczona odpowiedzialnoscia za
wprowadzenie nowego systemu do dziatania. System nazwany zostat SafeSeaNet
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i stat si¢ sztandarowym projektem Agencji zmierzajacym do poprawy bezpieczen-
stwa na wodach europejskich. Skuteczno$¢ systemu oraz jego wydatny wptyw na
usprawnienie ruchu statkéw spowodowaty rozpoczgcie prac nad innymi systemami
kontroli ruchu statkow. Do tej pory EMSA obstuguje pig¢ morskich systemow
operacyjnych (SafeSeaNet, the EU LRIT Coopeartive Data Centre, the LRIT Inter-
national Data Exchange, the CleanSeaNet Data Centre oraz THETIS), a ukoncze-
nie budowy szostego (the Integrated Maritime Data Environment, IMDatE) prze-
widuje si¢ na koniec 2012 r. [6]. Dla wigkszosci z tych systemdéw, z wyjatkiem
LRIT IDE, EMSA obstuguje takze bazy danych nalezace do systemu. Pomimo iz
dzialajace systemy w pelnym stopniu spetniajg funkcje, do ktérych zostaty prze-
znaczone, w planach Agencji uwzgledniona jest ich dalsza rozbudowa oraz imple-
mentacja, co rozumiane jest przede wszystkim jako integracja juz istniejacych sys-
temdéw oraz zarzadzanie nimi przez odpowiednie, specjalnie do tego celu tworzone,
protokoty.

1.2. Misja Agencji

Nadrzgdnym celem Agencji w zakresie kontroli i monitoringu ruchu statkow
jest stworzenie efektywnego, spojnego systemu na podstawie danych dostgpnych
w ramach systemdéw juz istniejacych. Umozliwi to upowaznionym instytucjom
lepszy monitoring statkow oraz towarow przewozonych wzdluz brzegow Unii
Europejskiej, zmierzajacych do unijnych portow oraz do obszaréw specjalnych,
szczegblnie narazonych w razie zanieczyszczenia. Jako$¢ oraz ochrona danych
i samych systemow, a takze prawa dostgpu do nich stanowig priorytety w dziata-
niach Agencji.

2. SAFESEANET

System SafeSeaNet zostat stworzony i jest udoskonalany pod patronatem
Komisji Europejskiej, ktora jednoczesnie ponosi catkowita odpowiedzialnosé¢
za jego prawidlowe dziatanie. Zadania Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenstwa
Morza EMSA ograniczone sg do utrzymania operacyjnosci systemu, bezposrednie-
go nim zarzadzania oraz wspdtpracy z dostarczycielami danych, ktorymi sa pan-
stwa cztonkowskie.

2.1. Dziatanie systemu

Centralng czg¢$cig systemu SafeSeaNet jest EIS (European Index Server).
Dziatanie EIS mozna obrazowo okresli¢ jako sie¢, w ktdrej ramach wysylane sg
zapytania oraz otrzymywane odpowiedzi i informacje od uznanych uzytkownikow.
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EIS jest w stanie zlokalizowa¢ oraz wyszuka¢ informacje na temat statku powiaza-
nego z jednym z panstw cztonkowskich w przypadku otrzymania zapytania pocho-
dzacego od innego kraju. Wymieniana informacja jest obszerna, sktada si¢ z kilku
czesci, takich jak: zgloszenie statku, zgloszenie portu, zgtoszenie informacji o sub-
stancjach niebezpiecznych oraz zgtoszenie wypadku [17].

Zgloszenie statku (ship notification) ma na celu przekazanie do systemu Safe-
SeaNet informacji na temat statku oraz przewozonego tadunku. Zgtoszenia statku
mozna dokona¢ za pomoca AIS oraz wiadomosci MRS. System Automatycznej
Identyfikacji Statkow AIS (Automatic Identification System) wysyta wiadomosci ze
statku automatycznie za pomoca fal ultrakrotkich. Odbierane sa one przez stacje
brzegowe bedace w ich zasiggu. Obowigzkowe systemy raportowania statkow
MRS moga by¢ wprowadzone przez administracje danego kraju po zatwierdzeniu
przez Miedzynarodowa Organizacj¢ Morska IMO. Tworzone sg dla konkretnych
typow statkdw odbywajacych podréze tranzytowe przez wskazany obszar. Osobg
odpowiedzialng za wysylanie zgltoszen MRS jest kapitan statku, odbiorcami sa
stacje brzegowe. Wiadomo$¢ zawiera dane identyfikacyjne statku, informacje na
temat jego kursu predkosci oraz przewozonego towaru.

Zgloszenie portowe (port notifiation) wysylane jest do systemu SafeSeaNet
w celu przekazania informacji o porcie docelowym statku. W ramach wiadomosci
powinien by¢ zawarty przewidywany czas wejscia statku do portu ETA (Estimated
Time of Arrival) oraz liczba 0so6b znajdujacych si¢ na poktadzie.

Zgloszenie informacji o materiatach niebezpiecznych (hazmat notification) ma
na celu wprowadzenie do systemu danych o substancjach niebezpiecznych lub
mogacych zanieczysci¢ srodowisko. Pozwala rowniez potwierdzié, ze podmiot prze-
kazujacy informacje ma pelng wiedze¢ na temat dobr przewozonych na poktadzie.

W razie odnotowania wypadku morskiego panstwa cztonkowskie, jako do-
stawcy danych, maja obowiazek zglosi¢ to w systemie SafeSeaNet. Wypadki moga
dotyczy¢ roznych dziedzin zwiazanych z gospodarka morska, sa to jednak przede
wszystkim zdarzenia zwigzane z bezpieczenstwem zeglugi i statku (kolizje, wejscia
na mielizng) oraz zanieczyszczeniem $rodowiska morskiego [12].

Obecnie EMSA prowadzi przygotowania do wprowadzenia dwoch kolejnych
typow wiadomosci. Beda to zgloszenia dotyczace odpaddéw przewozonych na po-
ktadzie, a takze bezpieczenstwa jednostki.

Duzym ulatwieniem dla uzytkownikoéw systemu SafeSeaNet jest graficzna
forma jego przedstawienia. Wykorzystanie Geograficznego Systemu Informacyj-
nego GIS (Geographic Information System) czyni bardzo szybkim proces dostgpu
do pozadanych informacji, umozliwia réwniez kontrole ruchu statkow zaréwno na
poziomie calej Unii Europejskiej, jak i poszczegdlnych portdw, a nawet nabrzezy.
Uzytkownicy majq mozliwo$¢ przesledzenia przesztych pozycji statkéw oraz uzys-
kania wybiorczych informacji na temat statku i tadunku na wiele réznych sposo-
bow. Wybrane informacje przedstawiane sa na wysokiej jakosci mapach morskich
zawierajacych caly wachlarz informacji nawigacyjnych, takich jak rekomendowane
trasy, systemy rozgraniczenia ruchu pozycje latarni morskich oraz innych znakéw
nawigacyjnych.
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2.2. Uzytkownicy SafeSeaNet

Obecnie do systemu SafeSeaNet ma dostep okoto 2000 uzytkownikéw. Sa to
przede wszystkim wlasciwe dla danego panstwa organy krajowe, takie jak urzedy
morskie, wladze portowe, centra monitoringu ruchu statkow VTS (Vessel Traffic
Service), stacie MRCC (Maritime Rescue Coordination Centres), straz graniczna
oraz osrodki odpowiedzialne za walke z zanieczyszczeniami srodowiska.

Mozliwosci oraz wykorzystanie systemu SafeSeaNet:

e przedstawienie aktualnej pozycji wszystkich statkow na i w poblizu wod euro-
pejskich na jednym ekranie;

e mozliwos$¢ zmiany skali zobrazowania od poszczegdlnych nabrzezy az po ogdl-
ne przedstawienie catej Unii Europejskiej;

e mozliwos¢ wyboru typu obserwowanych statkéw (tankowce, statki z natozo-
nym zakazem wstepu do portow europejskich, tankowce jednokadtubowe, statki
przewozace materiaty niebezpieczne itp.);

e wybdr odpowiednich do danej sytuacji warstw mapy takich jak naniesione gte-
bokosci czy pozycje stacji AIS;

e mozliwosc¢ sledzenia przeszlych pozycji statkdw oraz pelnych informacji na
temat podrézy;

e odnalezienie pozadanego statku za pomoca nazwy lub jego numeru IMO.

Zwigkszenie wydajnos$ci pracy portdw jest kolejna zaleta korzystania z sieci
SafeSeaNet. Zarzad portu moze za pomoca systemu zadecydowac o kolejnosci
wejs$é statkdbw do portu. Decyzja moze zostac podjeta na podstawie wiadomosci
o planowanym czasie przybycia statku, a nastgpnie zmodyfikowana po sprawdze-
niu aktualnej pozycji statku zanotowanej na podstawie informacji z AIS lub MRS.

Stuzby obstugujace systemy kontroli ruchu statkéw VTS moga potwierdzié,
za pomoca systemu SafeSeaNet, raport o przewozonych na poktadzie substancjach
niebezpiecznych. Aby to zrobi¢, wystarczy sprawdzi¢ w systemie ostatnie zawia-
domienie o materiatach niebezpiecznych i porownaé je ze zgloszeniem statku
wplywajacego w granice¢ danego centrum VTS. Stuzby VTS moga tez za pomoca
SafeSeaNet poinformowaé¢ zainteresowane kraje cztonkowskie o odnotowanych
kolizjach. Odbywa si¢ to za pomoca specjalnie przeznaczonego do tego celu wia-
domosci Incident Report Distribution.

Informacje pochodzace z systemu SafeSeaNet moga okazac si¢ rowniez klu-
czowe przy planowaniu akcji poszukiwania i ratownictwa SAR. W przypadkach
odnotowania wypadku przez stacj¢ MRCC stuzby moga skorzysta¢ z systemu
w celu okreslenia ostatniej zanotowanej pozycji statku, liczby osob na burcie czy
materialach niebezpiecznych lub mogacych zanieczysci¢ Srodowisko przewozo-
nych na statku. Kazda z dodatkowych informacji utatwia zaplanowanie akcji SAR,
dzigki czemu zwigkszaja si¢ szanse na jej powodzenie.

Korzystanie z systemu SafeSeaNet umozliwia takze wczesne wykrycie poten-
cjalnych sytuacji niebezpiecznych oraz zapobieganie ich rozwojowi. Statki zgla-
szajace zagrozenie do stacji MAS (Maritime Assistance Services) sa natychmiast
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sprawdzane pod katem przewozonych substancji i stopnia zagrozenia dla statku
oraz dla srodowiska. Wyszukanie w systemie SafeSeaNet oraz analiza podobnych
sytuacji majacych miejsce w przesztosci moze pomoc w przeciwdziataniu kolej-
nym wypadkom.

3. EUROPEJSKI SYSTEM EU LRIT

Glownym celem stworzenia systemu EU LRIT (Long Range Identification
and Tracking) jest identyfikacja i sledzenie statkéw ptywajacych pod banderami
panstw czlonkowskich na obszarze catego swiata oraz taczenie otrzymanych da-
nych z baza danych migdzynarodowego systememu LRIT. Pierwotne zadania sys-
temu LRIT byty zwiazane gtéwnie z ochrong zeglugi, szybko jednak system zaczat
shuzy¢ rowniez do innych celow, takich jak akcje SAR czy ochrona $rodowiska
morskiego.

3.1. Geneza systemu LRIT

Bezposrednia przyczyna powstania systemu identyfikacji i $ledzenia dale-
kiego zasiggu LRIT byt atak terrorystyczny z 11 wrzesnia 2001 r. na World Trade
Center. USCG (United State Coast Guard) zaproponowat ide¢ LRIT, by sledzié
jednoczesnie 50 tys. roznych statkow na $wiecie. System ten powstat z inicjatywy
IMO w celu utatwienia kontroli, miedzynarodowej wspotpracy i zarzadzania
ruchem statkdw.

W maju 2006 r. Miedzynarodowa Organizacja Morska przyjeta rezolucje 81.
Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego, ktora wiaczyta do konwencji SOLAS 74
obowiazek wprowadzenia do powszechnego uzytku systemu LRIT. Gtownym ce-
lem zainstalowania na statkach nadajnikéw systemu LRIT bylo umozliwienie rza-
dom panstw nalezacych do IMO fatwej identyfikacji statkow oraz uzyskanie
informacji na ich temat. Co wigcej system LRIT pozwala uczyni¢ to w czasie,
w ktorym mozliwe jest oszacowanie stopnia ryzyka powodowanego przez statek
u brzegdéw danego panstwa i podjgcie stosownej akcji, o ile jest ona wymagana.
Podczas 83. zebrania Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego zadania systemu LRIT
zostaly rozszerzone. System wykorzystywany jest obecnie rowniez do celow po-
szukiwania i ratownictwa oraz ochrony srodowiska morskiego.

System LRIT jest obowiazkowy dla wszystkich statkow pasazerskich, jedno-
stek High Speed Craft, ruchomych platform wiertniczych oraz dla wszystkich stat-
kéw powyzej 300 GT [7].

Podazajac za rezolucja Rady Europejskiej z 2 pazdziernika 2007 1. 1 9 grudnia
2008 r., panstwa cztonkowskie zdecydowaly sie na wprowadzenie europejskiej
bazy danych systemu LRIT (EU LRIT DC). Ta czg$¢ systemu ma za zadanie
$ledzenie oraz identyfikacj¢ statkow ptywajacych pod banderami panstw Unii.
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Najwazniejszymi zaletami stworzenia europejskiej bazy danych systemu sa mozli-
wos$¢ laczenia uprawnien do uzyskiwania informacji znajdujacej si¢ w bazie oraz
wspdlny interfejs do taczenia si¢ z systemem globalnym w celu wysytania zgloszen
0 zapotrzebowaniu na informacje dotyczace statkdéw nieptywajacych pod Zzadna
z unijnych bander [8, 9]. EU LRIT DC jest w uzyciu od czerwca 2009 r. i spelnia
wszystkie narzucone przez IMO wymagania.

3.2. Zasada dziatania

Zgodnie z wymaganiami konwencji SOLAS statki do tego zobowiazane mu-
sza posiada¢ na poktadzie nadajnik systemu LRIT. Statek wysyta automatycznie co
6 godzin wiadomos¢, w ktdrej sktad wchodza: numer identyfikacyjny nadajnika,
pozycja statku (dtugos¢ i szerokos¢ geograficzna) oraz czas nadania wiadomosci.
Czestotliwos¢ wysytania wiadomosci moze by¢ zdalnie zwigkszona w wypadku
zgtoszenia takiego zapotrzebowania. Maksymalna czgstotliwo$¢ nadawania infor-
macji to 15 minut, nie mozna jednak ograniczy¢ liczby wysytanych informacji do
liczby mniejszej niz 4 na dobg. Zwigkszenie czgstotliwosci odbioru danych nada-
wanych ze statku zwigzane jest z koniecznoscig uiszczenia dodatkowej optaty.

Wiadomos$¢ ze statku odbierana jest przez satelitg telekomunikacyjnego.
Sieciami komunikacyjnymi wykorzystywanymi w dziataniu LRIT sg Iridium oraz
Inmarsat (C oraz D+). Za dziatanie satelitow, infrastrukture niezbedna do prawi-
dltowego funkcjonowania systemu oraz jej utrzymanie odpowiada dostawca ustug
komunikacyjnych (Communication Service Provider). Dostawca jest rowniez
zobowiazany do ochrony otrzymanych danych i bezpieczne przekazywanie ich do
Application Service Provider.

Zadaniem ASP jest uzupetnienie informacji o statku poprzez dodanie do
otrzymanej wiadomosci danych umozliwiajacych identyfikacjg, ktorymi sa numer
IMO oraz numer MMSI. Dodawane sa roéwniez dane dotyczace czasu otrzymania
wiadomos$ci przez ASP oraz przekazania jej kolejnym odbiorcom. Rozszerzona
wersja wiadomos$ci przekazywana jest w bezpieczny sposéb do EU LRIT DC,
gdzie dane sa uzupelniane o nazwe statku.

Zadaniem EU LRIT DC jest odbieranie danych oraz rozpowszechnianie ich
uprawnionym do tego podmiotom zgodnie z planem dystrybucji danych (Data
Distribution Plan), w ktorym okreslone sg zasady oraz prawa dostgpu do danych
(ktory uzytkownik moze otrzymac poszczegolne dane). Kolejnym obowiazkiem
EU LRIT DC jest wspotpraca z Miedzynarodowym Centrum Wymiany Danych
LRIT (International LRIT Data Exchange). Niektore aspekty funkcjonowania sys-
temu LRIT sa sprawdzane i kontrolowane przez koordynatora LRIT dziatajacego
na rzecz Migdzynarodowej Organizacji Morskiej i rzadéw przez nia reprezentowa-
nych.
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Fig. 2. LRIT Configuration

EMSA wprowadzita system rozliczeni fakturowania kosztéw zwiazanych
z wykorzystywaniem systemu LRIT oraz wnioskowaniem o dodatkowe raporty
LRIT. Utatwia to rowniez rozliczenia ptatnosci z innymi bazami danych na swie-
cie. Niektore aspekty funkcjonowania systemu LRIT, wlaczajac w to wyzej wspo-
mniany system rozliczen i fakturowania kosztow, sa sprawdzane i kontrolowane
przez koordynatora LRIT, obecnie Migdzynarodowej Organizacji Ruchome;j Lacz-
nosci Satelitarnej IMSO (International Mobile Satellite Organization), dziatajacej
w imieniu wszystkich panstw, ktore podpisaly konwencje SOLAS.

Tabela 1. Poréwnanie systeméw SafeSeaNet i LRIT [1]
Table 1. Comparison of SafeSeaNet and LRIT [1]

Tracking type
Tracked by
Regulated by
Transmission
Frequency
Distance

Others

Access rights

Short Range
VHF radio
EU

From seconds to
6 min

EU coast
(~50nm)

Cost free

No restriction for
SSN users

Long Range
Satellite
EU/IMO

6 hours (down to
15 min)

Worldwide

6 hr report free
for MS, requests
& additional

reports charged

Restrictions
based on flag,
next Port and
Coastal area
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3.3. Zarzadzanie systemem

Zarzadzanie oraz decyzje techniczne dotyczace systemu LRIT na szczeblu
miedzynarodowym podejmowane sg przez Komitet Bezpieczenstwa Morskiego
i dziatajaca przy nim doraznie Grupg Robocza, ktora zajmuje si¢ glownie sprawami
technicznymi. Do zadan IMO nalezy rowniez zarzadzanie i organizacja planu dys-
trybucji danych (Data Distribution Plan).

Na szczeblu europejskim decyzje dotyczace EU LRIT DC podejmowane sa
przez Grupe Robocza ds. Zeglugi przy Radzie Europejskiej i Parlamencie Europej-
skim. Zarzadzanie natomiast nalezy do Komisji Europejskiej, ktorej posrednikiem
w kontaktach z panstwami cztonkowskimi jest EMSA. Agencja jest odpowiedzial-
na za rozwoj techniczny, eksploatacj¢, utrzymanie oraz kontakty z innymi uzyt-
kownikami na poziomie operacyjnym.

Podobnie jak w systemie SafeSeaNet kazde z panstw nominuje Krajowy
Organ Wiadzy (National Competent Authority) odpowiedzialny za LRIT. Spotka-
nie wszystkich krajowych organdéw przeprowadzane jest dwa razy do roku w celu
wymiany informacji na temat rozwoju i uaktualnien zwiazanych z EU LRIT DC,
takze na szczeblach krajowych, oraz przedyskutowania biezacych zagadnien poja-
wiajacych si¢ w zwiazku z uzytkowaniem systemu.

Na chwile obecng 38 panstw postuguje si¢ systemem LRIT za pomoca Euro-
pejskiej Bazy Danych. Sa to panstwa cztonkowskie, Islandia, Norwegia, Chorwa-
cja oraz 8 zamorskich terytoridow panstw czlonkowskich (m.in. Grenlandia, Aruba,
Antyle Holenderskie, Polinezja Francuska oraz Nowa Kaledonia). Korzystanie
z EU LRIT DC nie jest ograniczone tylko do panstw czlonkowskich UE. Panstwa
trzecie rdwniez dolaczy¢ moga do grona uzytkownikdéw systemu po spelnieniu
wymaganych warunkéw [6].

3.4. Perspektywy rozwoju

W 2011 r. Eropean Union LRIT Cooperative Data Centre zostato przeniesione
od kontrahenta z Tuluzy do EMSA. Wynikaja z tego nowe obowiazki Agencji,
ktora zapewni¢ musi dziatanie systemu zgodnie z jakoscia uslug przewidywa-
na przez IMO.

Obecnie ponad 3 mln wiadomosci oraz 800 tys. raportdéw o pozycjach statkow
przewijaja si¢ co miesiac przez system, ktory obstluguje 620 uzytkownikow w 38
krajach. Co wigcej, okoto 30 tys. raportdéw o pozycjach statkow wysytanych jest do
innych bazy danych LRIT poprzez LRIT International Data Exchange. Spodziewa-
ny jest wzrost intensywno$ci wykorzystania systemu. Do najblizszych planow
Agencji nalezy rdwniez usprawnienie systemu rozliczen i fakturowania [12].

Zgodnie z postanowieniami 87. Sesji Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego
IMO, EMSA przejmie od Strazy Granicznej kompetencje dotyczace obstugi LRIT
IDE. Do zadan Migdzynarodowego Centrum Wymiany Danych LRIT nalezy
wymiana informacji migdzy wszystkimi bazami danych LRIT na catym $wiecie
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(jest ich obecnie 64). Agencja w ramach zarzadzania systemem bedzie miala za
zadanie sprawdzaé, czy zadania danych przez poszczegoélne panstwa sg zgodne
z Planem Dystrybucji Danych opracowanym przez IMO, a takze kontrolowaé, czy
raporty o pozycjach sa poprawnie gromadzone i przekazywane wlasciwym bazom
danych systemu LRIT. Wszystkie podejmowane czynnosci bgda odnotowywane
i przekazywane Migdzynarodowej Organizacji Telefonii Satelitarnej (IMSO), ktdra
jest obecnie koordynatorem systemu LRIT [12].

4. THETIS

THETIS jest nowym systemem informacyjnym wspomagajacym prac¢ nowe-
go rezimu inspekcji Port State Control. Wprowadzenie rezimu inspekcji jest wy-
mogiem Dyrektywy 2009/16/EC dotyczacej Kontroli Panstwa Portu, a do jego
wprowadzenia konieczny jest system operacyjny [4]. THETIS ma za zadanie stu-
zy¢ nie tylko panstwom cztonkowskim Unii Europejskiej, ale takze szerszemu
gronu zainteresowanych krajow, ktore ratyfikowaly memorandum paryskie (Paris
MoU). Nalezg do nich Kanada, Chorwacja, Islandia, Norwegia oraz Rosja.

Aby wspomoc planowane inspekcje PSC, THETIS potaczony jest z systemem
SafeSeaNet. SafeSeaNet dostarcza informacji na temat statkow, ich planowanego
przybycia do portéw panstw cztonkowskich (72- oraz 24-godzinne notyfikacje).
THETIS wskazuje, na ktérych statkach inspekcja powinna by¢ przeprowadzona
w pierwszej kolejnosci, i pozwala na odnotowanie jej wynikow. W oparciu o sys-
tem THETIS raporty dotyczace inspekcji poszczegoélnych statkow staja si¢ dostep-
ne dla wszystkich stuzb Port State Control panstw cztonkowskich oraz krajéw
memorandum paryskiego.

THETIS korzysta takze z wielu baz danych powigzanych w rozny sposob
z bezpieczenstwem morskim. Naleza do nich dane uznanych towarzystw klasyfika-
cyjnych, systemdw unijnych oraz systemow poszczegoélnych panstw cztonkow-
skich. Zebrane w ten sposdb dane pozwalaja inspektorowi na stworzenie petnego
obrazu jednostki, co utatwia decyzj¢ o dokonaniu kontroli, ktdrej wyniki dostgpne
sa rowniez poprzez publiczne strony internetowe.

EMSA byta odpowiedzialna za zarzadzanie projektem, finansowanie oraz
rozwdj systemu. Budowa systemu rozpoczeta si¢ w listopadzie 2008 r., przy blis-
kiej wspotpracy z panstwami cztonkowskimi i Komisja Europejska. Zakonczenie
prac nad budowa, wlaczajac w to polaczenie systemu THETIS z SafeSeaNet,
i oddanie go do uzytku nastapito pod koniec listopada 2010 r. THETIS zostat uzna-
ny jako w peli funkcjonalny i gotowy do przyjecia nowego systemu inspekcji
1 stycznia 2011 r. i zostat poprzedzony catosciowym szkoleniem dotyczacym no-
wego rezimu inspekcji Port State Control.
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5. CleanSeaNet

CleanSeaNet jest europejskim systemem stuzacym do wykrywania rozlewow
olejowych i odnajdywania statkdw zanieczyszczajacych. Panstwom cztonkowskim
uczestniczacym w projekcie CleanSeaNet zapewniane sa:

e identyfikacja i $ledzenie zanieczyszczen ropopochodnych na powierzchni mo-
rza;

e monitoring przypadkowych zanieczyszczen powstatych w trakcie akcji ratowni-
czych;

e wsparcie przy odnajdywaniu statkow zanieczyszczajacych.

Poczatki systemu CleanSeaNet maja zrodto w Dyrektywie Parlamentu i Rady
2005/35/EC (uzupetionej po6zniej Dyrektywa 2009/ 123/EC) o zanieczyszczeniach
pochodzacych ze statkow 1 wprowadzeniu kar, w tym kar za przestepstwa, ktdrymi
jest zanieczyszczanie srodowiska [3, 5]. W tresci dyrektywy Europejskiej Agencji
ds. Bezpieczenstwa Morza powierzono zadanie wspOipracy z panstwami czton-
kowskimi w kwestiach nowych rozwigzan technicznych i zapewnianiu pomocy
operacyjnej w dziataniach takich jak $ledzenie zrzutéw olejowych poprzez monito-
ring satelitarny.

CleanSeaNet, ktéry jest polaczony z krajowymi i regionalnymi sieciami re-
agowania na zanieczyszczenia, wykorzystywany jest do poprawy dziatan operacyj-
nych przy zwalczaniu przypadkowych i celowych zrzutow olejowych ze statkow.
Umozliwia takze uczestniczacym panstwom lokalizacje i identyfikacje jednostek
odpowiedzialnych za zanieczyszczenie na ich obszarze. Statek odnajdywany jest na
zdjeciach satelitarnych, a jego dane identyfikacyjne moga by¢ okreslone przy uzy-
ciu systemdéw monitoringu i $ledzenia ruchu statkow (SafeSeaNet, LRIT). Zwigk-
sza to prawdopodobienstwo znalezienia statku zanieczyszczajacego Srodowisko
morskie oraz podjgcia stosownej akcji (pobranie probek zanieczyszczenia, kontrola
statku przy jego wejsciu do portu).

Kazde z panstw cztonkowskich z dostgpem do morza ma mozliwo$¢ korzysta-
nia z systemu CleanSeaNet poprzez specjalnie stworzony to tego celu interfejs,
umozliwiajacy wglad w pozadane obrazy satelitarne oraz dostgp do wielu dodat-
kowych funkcji, takich jak: modelowanie rozprzestrzeniana si¢ zanieczyszczenia,
informacje meteorologiczne i oceanograficzne.

5.1. Dziatanie systemu CleanSeaNet

System CleanSeaNet dziala na podstawie wykonywanych obrazéw satelitar-
nych, ktére pokrywajq wszystkie wody europejskie. Wykonane zdjgcia analizowa-
ne sa w celu odnalezienia potencjalnych rozlewéw na powierzchni morza. W przy-
padku zidentyfikowania zanieczyszczenia na wodach terytorialnych zawiadomienie
wysylane jest do odpowiednich stuzb zainteresowanego kraju. Kompletny obraz,
poddany wczesniejszej analizie, dostgpny jest dla wiasciwych organéw po 30 mi-
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nutach od przejscia satelity nad zanieczyszczonym obszarem. Obecnie na potrzeby
systemu CleanSeaNet wykorzystywane sa satelity Kanadyjskiej Agencji Kosmicz-
nej RADARSAT-1 oraz RADARSAT-2. Z uzywanym wczesniej satelita ENVISAT
nalezacym do Europejskiej Agencji Kosmicznej utracono kontakt w maju 2012 r.

Aby otrzymaé odpowiedne obrazy, nadbrzezne panstwa cztonkowskie okre-
$lajg granice obszarow swoich zainteresowan. We wspolpracy z uzytkownikami
systemu EMSA planuje oraz zamawia obrazy satelitarne zgodne ze zgltoszonym
wczesniej zapotrzebowaniem.

Po otrzymaniu obrazow operatorzy systemu analizuja je, dodajac jednoczesnie
dane meteorologiczne, oceanograficzne oraz inne dostepne informacje (np. infor-
macje o pozycjach statkdw z AIS). Dziatania te maja na celu odnalezienie ewentu-
alnego zanieczyszczenia, stwierdzenie prawdopodobienstwa obecnosci oleju na
powierzchni morza oraz zidentyfikowanie jednostki odpowiedzialnej za zanie-
czyszczenie. Jezeli zanieczyszczenie zostanie zidentyfikowane na obrazach sateli-
tarnych, administracje zainteresowanych panstw brzegowych sa natychmiast po-
wiadamiane telefonicznie lub za pomoca poczty elektronicznej, tak aby zwiekszy¢
prawdopodobienstwo ztapania na goracym uczynku statku dokonujacego zrzutu.

Czas jest najwazniejszym czynnikiem przy stwierdzeniu obecno$ci zanie-
czyszczenia i odnalezieniu odpowiedzialnego za nie statku, dlatego CleanSeaNet
jest systemem dziatajacym z niewielkim opdznieniem. Wyniki analizy zdjgcia sate-
litarnego sa dostgpne dla zainteresowanego panstwa po okolo 30 minutach od
wykonania zdj¢cia (doktadny czas moze wahaé sie¢ w zaleznosci od rozmiardw
obrazu).

Poza monitoringiem moérz pod katem zanieczyszczen Agencja zapewnia row-
niez wsparcie panstwom cztonkowskim w sytuacjach kryzysowych. W przypadku
CleanSeaNet wsparcie przyjmuje przewaznie forme pomocy w operacji na miejscu
zdarzenia, np. okreslenie dryfu powstatego zanieczyszczenia.

Wszystkie dane uzyskane w trakcie dziatania systemu CleanSeaNet sa prze-
chowywane w bazie danych Agencji, gdzie wykorzystywane sa do dalszych analiz
i tworzenia statystyk.

5.2. Skuteczno$¢ dziatania systemu CleanSeaNet

Po pierwszych trzech latach dziatania sytemu wykazano wysoka skutecznos¢
w wykrywaniu rozlewéw olejowych. Migdzy 16 kwietnia 2007 r. a 31 grudnia
2009 r., panstwom cztonkowskim zostato przekazanych 5816 obrazéow. Na ich
podstawie okreslono 7193 mozliwe zanieczyszczenia, a 1997 zostato sprawdzo-
nych na miejscu zdarzenia, przy czym 542 przypadki zanieczyszczen zostaly po-
twierdzone przez pobranie probek substancji ropopochodnych.

Przy sprawdzaniu obecnosci zanieczyszczen za pomocg samolotu nie pozniej
niz 3 godziny od momentu wykonania obrazu satelitarnego prawdopodobienstwo
zdobycia probki jest wigksze niz 50%.
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Podstawowa wada systemu jest wciaz relatywnie mata liczba kontroli pode;j-
rzanych statkdw na szczeblach lokalnych. Pomimo coraz wigcej panstw zaczyna
uzywac¢ informacji pochodzacych z systemu CleanSeaNet, szczegolnie do prze-
prowadzania kontroli w portach, gdzie wykazania jest duza skuteczno$¢ w wykry-
waniu i karaniu jednostek zanieczyszczajacych.

6. PERSPEKTYWY ROZWOJU EUROPEJSKICH SYSTEMOW KONTROLI
| SLEDZENIA RUCHU STATKOW - THE INTEGRATED MARITIME DATA
ENVIRONMENT

Dziatajace obecnie systemy kontroli i §ledzenia ruchu statkow daja mozliwosé
dostepu do wielu informacji mogacych przyczyni¢ si¢ do poprawy bezpieczenstwa
na morzu. Kazda z nich pozwala jednak na uzyskanie tylko czg¢sci informacji zwia-
zanej bezposrednio z dzialaniem danego systemu. W planach Europejskiej Agencji
ds. Bezpieczenstwa Morza jest stworzenie systemu pozwalajacego przetwarzaé
i taczy¢ dane z systemow obstugiwanych przez EMSA, a takze niektérych zrédet
zewngtrznych. Bedzie to Integrated Maritime Data Environment (IMDatE).
Jej celem bedzie dostarczanie uzytkownikom systemu coraz bardziej wszechstron-
nych i dostosowanych do potrzeb ustug, a takze wspomaganie wymiany danych
migdzy poszczegolnymi uzytkownikami.

IMDatE nie ma na celu zastapienia istniejacych juz systemow, specjalisci
w dalszym ciagu beda mogli uzywac poszczegolnych systemow stworzonych przez
EMSA. Nowe mozliwosci, ktore stworzy system IMDatE, beda wsparciem dla
uzytkownikow, ktorym potrzebny jest ogolny zarys sytuacji. Nie bedzie koniecznie
przeszukiwanie poszczegdlnych systemow w celu skompletowania informacji da-
jacych poglad na to, co dzieje si¢ w wybranym obszarze zainteresowan.

Juz pod koniec 2012 r. pojawi si¢ opcja wizualizacji danych w trzech wymia-
rach. W planach EMSA przewiduje si¢ takze stworzenie jednego systemu umozli-
wiajacego logowanie si¢ oraz automatycznego systemu monitoringu statkow.
Dostep do rozszerzonej bazy danych umozliwi réwniez weryfikacje zawartych
w niej informacji pochodzacych z réznych systemdw, np. pordwnanie danych stat-
ku migdzy poszczegdlnymi towarzystwami klasyfikacyjnymi.

Szereg projektow pilotazowych zostal wprowadzony w ramach IMDatE w ce-
lu zbadania mozliwo$ci dodawania nowych zrodet danych do istniejacego zakresu
ustug $swiadczonych przez Agencj¢. Sa to migdzy innymi baza danych systemow
monitorowania statkow (Vessel Monitoring Systems VMS Data) i baza danych sate-
litarnych AIS. Platforma IMDatE bedzie oferowac¢ specjalne Centrum Przetwarza-
nia Danych dla satelitarnego systemu AIS (Data Processing Centre), a takze ula-
twia¢ przetwarzanie i dystrybucje danych z nowych zrédet.
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PODSUMOWANIE

W dobie powszechnych trendéw $wiatowych zmierzajacych do poprawy bez-
pieczenstwa na morzu oraz ochrony $rodowiska morskiego przed zanieczyszcze-
niami pojawiajq si¢ pytania o zasadno$¢ istnienia systemow lokalnych, takich jak
unijne. Dazenie do rozbudowy systemow unijnych jest jednak wskazane ze wzgle-
du na specyfike krajow i wdd europejskich. W sytuacji zagrozenia na morzu do
podjecia skutecznych dziatan czesto niezbedna jest skoordynowana akcja wielu
panstw. Jest to szczeg6lnie wazne przy zwalczaniu zanieczyszczen srodowiska.

Systemy unijne maja jednak przede wszystkim spetniaé¢ dzialanie prewencyj-
ne. Dlatego ich dziatanie zorientowane jest gtownie na identyfikacj¢ czynnikow
mogacych stanowi¢ zagrozenie w przysztosci. Prowadzony jest monitoring statkow
mogacych stanowi¢ zagrozenie (np. tankowce jednokadlubowe — SafeSeaNet)
i tworzona jest klasyfikacja jednostek na potrzeby inspekcji Port State Control
(THETIS). Pojawia si¢ pytanie o efektywnos$¢ unijnej polityki morskiej [10].

W obrgbie zamknigtych lub w duzym stopniu ograniczonych wod europe;j-
skich znajduje si¢ codziennie ok. 17 tys. statkdw, setki przeptywaja przez Kanat
La Manche (English Channel) i Ciesning Gibraltarska. Przy tak duzej liczbie jed-
nostek nie dziwi liczba 559 wypadkéw morskich odnotowanych w 2010 r., z czego
65 statkéw bioracych w nich udziat stanowily tankowce. Wtadze Unii Europejskiej
zdaja sobie sprawe z mozliwych zagrozen, dlatego systemy stworzone i zarzadzane
przez Europejska Agencj¢ ds. Bezpieczenstwa Morza sa w dalszym ciagu rozbu-
dowywane i poszerzane o nowe funkcje.

Rys. 3. Czlonkowie Studenckiego Kota Naukowego ,Nawigator” w centrum operacyjnym
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morza EMSA w Lizbonie

Fig. 3. Members of Student Science Circle ,Nawigator” in operational centre
of the European Maritime Safety Agency EMSA in Lisbon
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EU VESSEL TRAFFIC AND MARITIME MONITORING SYSTEM
— THE GENESIS, FUNCTIONING DEVELOPMENT PROSPECTS

Summary

The paper describes the European Maritime Vessel Traffic and Monitoring System, its genesis,
subsystems, functioning and development prospects. The first section describes the genesis, the main
objectives and tasks of the European Maritime Safety Agency EMSA. Then Authors describe five
supported by EMSA marine operating systems: SafeSeaNet Coopeartive the EU LRIT Data Centre,
the International LRIT Data Exchange, the CleanSeaNet Data Centre and THETIS and the sixth -
the Maritime Integrated Data Environment, IMDatE, which is expected to complete construction
by the end of 2012.



