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ZINTEGROWANE SYSTEMY BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

W artykule zaprezentowano wybrane zagrozenia dla bezpiecznego funkcjonowania transportu
morskiego, a takze zintegrowane systemy zarzgdzania bezpieczenstwem zeglugi, ich czesci sktadowe,
mozliwosci operacyjne oraz perspektywy wykorzystania w zarzqdzaniu kryzysowym.

1. ZARYS ZAGROZEN DLA BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Ze wzgledu na srodowisko swojej dziatalnosci (oddalenie od o$rodkéw wiadzy,
mata liczebno$¢ zatog statkow, duza warto$¢ przewozonych tadunkéw, delikatnosé
niektorych instalacji), gospodarka morska jest wyjatkowo narazona na dziatania
pozaprawne, zarOwno umyslne, jak i1 przypadkowe, tj. wynikajace np. z warunkow
hydrometeorologicznych, mechanicznych i innych. Jest ona rownocze$nie elemen-
tem niezbednym dla prawidtowego funkcjonowania systemu §wiatowych powigzan
gospodarczych. Trudno dzi$§ wyobrazi¢ sobie handel migdzynarodowy bez udziatu
transportu morskiego. Nie sposob takze my$le¢ o gospodarce morskiej wytacznie
jako o zegludze. Sktadajg si¢ na nig bowiem rézne inne dziedziny dziatalnosci
cztowieka, powigzane z morzem, takie jak np. rybotowstwo i przetworstwo ryb,
pozyskiwanie kopalin z dna i poddna morskiego, przemyst stoczniowy, dziatalnosé
portowa, administracja i szkolnictwo morskie. Wszystko to sprawia, ze gospodarka
morska jest szczeg6lnie wrazliwa na r6znego rodzaju zagrozenia.

Do podstawowych zagrozen, powodowanych umyslnie przez uzytkownikow
Wszechoceanu, naleza m.in.:

e piractwo;

terroryzm morski;

przemyt (zaréwno towardw, jak i ludzi);
bezprawne akty wladcze panstw przybrzeznych;
e inne przestepstwa (np. kradzieze, morderstwa).

Ze wzgledu na niemal nieograniczong wyobrazni¢ cztowieka i intencyjnos¢
jego dziatan, najwicksze zagrozenie dla bezpieczenstwa zeglugi stanowig zdarzenia
Z grupy pierwszej, tzn. powodowane rozmys$lnym dziataniem ludzi, niekoniecz-
nie kierujacych si¢ dobrymi intencjami. W dzisiejszym $§wiecie zegluga morska
szczegblnie obawia si¢ piractwa oraz terroryzmu morskiego. Obszarami specjalnie
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zagrozonymi sg takze porty morskie, bedace najczesSciej — wraz z przyleglymi
miastami — centrami zycia gospodarczego panstw, a nawet regionéw. Z symulacji
przeprowadzonej przez amerykanskg firme Booz Allen Hamilton wynika, iz atak
terrorystyczny, ktorego przygotowanie miatlo zwigzek z przemytem ladunkow
wybuchowych przez port morski, wywoluje implikacje zwigzane z zaostrzeniem
kontroli w portach, co z kolei skutkuje stratami materialnymi w wysokos$ci dzie-
sigtek miliardéw dolarow tylko wsrdd firm, majgcych swoje siedziby w Stanach
Zjednoczonych'. Podobne skutki miatoby np. wysadzenie w powietrze porwanego
wczesniej statku w torze podejsciowym do portu w Rotterdamie. Abstrahujac od
skali zniszczen materialnych, ktore w przypadku gazowca moglyby zosta¢ porow-
nane z rezultatami eksplozji jadrowej, zablokowanie najwigkszego portu Europy
mogtoby sparalizowaé¢ europejska wymiang handlowa na diugie tygodnie, powo-
dujac niewyobrazalne wrecz straty materialne, a terrorystom pozwolitoby osiagnac
ich podstawowe cele, jakimi sg medialny rozgtos i wywotanie psychozy strachu.

Piractwo morskie — mimo ze kojarzone jest najczgsciej z dziatalnoscia boha-
terow filmow fabularnych, opowiadajacych o zwyczajach panujacych na Morzu
Karaibskim w wieku XVIII — jest problemem jak najbardziej wspotczesnym. Ataki
na statki majg najcze$ciej na celu przejecie tadunku lub wymuszenie okupu
W zamian za uwolnienie statku i jego zatogi. Proceder, wykonywany przewaznie
przez dos¢ dobrze zorganizowane grupy przestepcze, ma miejsce w do$¢ precy-
zyjnie okreslonych rejonach §wiata i dotyka najczesciej wytgcznie os6b zawodowo
zwigzanych z zegluga lub w skrajnych przypadkach — pasazeréw statkow. Mimo to
straty zwigzane z piractwem s3 wymierne, wWymusza ono bowiem odpowiednie
zabezpieczenie statkow poprzez instalacje systemOw wczesnego ostrzegania,
zmiang tras zeglugowych na mniej preferowane ze wzgledow nawigacyjnych lub
ekonomicznych. Ma takze swoje odzwierciedlenie w wysokosci stawek ubezpie-
czeniowych dla armatoréw.

Do szczegolnego rodzaju piractwa zaliczy¢ mozna dziatania podejmowane
przez organy panstwowe w sposOb przekraczajacy nierzadko rodzime regulacje
prawne, takie jak: rekwizycja rzekomej kontrabandy lub zatrzymanie cztonkéw
zatogi czy tez innych os6b za wyimaginowane przestgpstwa.

Przemyt ludzi i towarow (takich jak np. bron, narkotyki czy skéry dzikich
zwierzat) powoduje szereg problemow, gléwnie w kraju docelowym. W przypadku
nielegalnej imigracji zachodzi obawa o naptyw 0sob niebezpiecznych (terrorystdw
lub kryminalistéw), co rodzi tez napigcia spoteczne. W zakresie przemytu towardw
duze znaczenie ma rodzaj kontrabandy. Do najbardziej niebezpiecznej dla tadu
spotecznego nalezy zaliczy¢: bron, narkotyki, a w niektorych kregach kulturowych
takze alkohol.

Do zdarzen, spowodowanych przez czynniki wyzsze, naleza przede wszyst-
kim: katastrofy statkow i innych obiektow, wynikajace z panujacych warun-
kéw atmosferycznych, rozlewy olejowe, spowodowane niepoprawnym dziataniem
instalacji, itp. Zdarzenia takie rowniez powodujg realne straty i konieczno$é¢

T, Szubrycht, K. Rokicinski, Gospodarka morska w swietle wybranych zagrozer wspélczesnego swiata, Wydaw-
nictwo Akademii Marynarki Wojennej im. Bohateréw Westerplatte w Gdyni, Gdynia 2006, s. 107.
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podjecia odpowiednich dziatan, a skala zniszczen czesto przekracza najczarniejsze
scenariusze. Dla przyktadu katastrofa tankowca m/t ,,Exxon Valdez”, ktory
24 marca 1989 roku wszedt na skaly w Zatoce Ksigcia Williama na Alasce,
spowodowata wyciek 50 mln litréw ropy, straty w wysokosci co najmniej 2,7 mld
USD oraz olbrzymie straty w ekosystemie Alaski, ktory powrdcit do stanu
réwnowagi dopiero po 20 latach®.

2. DZIALANIA PODEJMOWANE DLA ZAPEWNIENIA
BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU MORSKIEGO

W celu zapobiezenia wszelkiego rodzaju zagrozeniom w gospodarce morskiej,
rzady panstw oraz organizacje mi¢dzynarodowe znaczaco rozszerzyly swoja
dziatalnos¢. Szczegélne znaczenie ma to w rejonach najbardziej zagrozonych
piractwem i terroryzmem morskim, do ktérych naleza: akweny okalajace
pénocno-wschodnie wybrzeza Afryki, Morze Potudniowochinskie i Cie$nina
Malakka. Wprowadzono tam m.in. konwoje dla statkow, eskortowane przez
marynarki wojenne panstw, zainteresowanych utrzymaniem swobody zeglugi. Inne
kraje przescigaja si¢ w zakupach specjalistycznego sprzetu dla swoich marynarek,
majacych przed sobg jako gtowne zadanie — zwalczanie piractwa®. Sity te,
powotane do ochrony szlakéw zeglugowych, nie moga jednak skutecznie walczy¢
z samymi piratami ze wzgledéw formalnych — majg oni swoje bazy wypadowe na
terenie suwerennych panstw, najczgsciej zbyt stabych. by podja¢ walke z przestep-
czo$cig na morzu lub wrgez niezainteresowanych podjeciem tej walki, czasem
nawet czerpigcych zyski z procederu piractwa. Duzego znaczenia nabiera takze
odpowiednie przygotowanie zatdg statkoéw w zakresie obrony przed atakami na
jednostkg. Niemal kazdy armator posiada specjalne instrukcje postgpowania.
Zaleca si¢ odpowiednie o$wietlenie statku i najblizszego jego otoczenia, wyta-
czenie systemu automatycznej identyfikacji statkow AIS, rozstawienie wart wzdhuz
burt statku, ostrozno$¢ w przypadku alarmowania w niebezpieczenstwie przez mate
jednostki, wykorzystanie instalacji gasniczej do obrony statku, niestawianie oporu
i —jesli to mozliwe — powiadomienie odpowiednich wiadz.

Nalezy pamigta¢, ze zjawisko zbrojnych napasci na statki — cho¢ obecnie
ogranicza si¢ w znacznej mierze do wybranych, dobrze znanych akwenow -
w kazdej chwili moze dotkna¢ kazdego niemal punktu na kuli ziemskiej, w tym takze
»Cywilizowanych” obszaréw. Podobne katastrofy, spowodowane nieumyslnie lub
takie, ktérym nie mozna bylo zapobiec, zdarzy¢ moga si¢ niemal wszedzie.
Problemem przestaje by¢ posiadanie odpowiednich sit i Srodkow do walki

2 A Stanistawska, Zbrodnia i kara Exxona, [w:] ,,Rzeczpospolita”, z 12.03.09, http://www.rp.pl/artykul/
275010,275722_Zbrodnia_i_kara_Exxona.html, dostep 24.11.2009.

8 A. Barrowclough, Komandosi, dziata i okrety Azji przeciw piratom somalijskim, [w:] Portal Morski, http://mww.
portalmorski.pl/Komadosi-dziala-i-okrety-Azji-przeciw-piratom-somalijskimal11290, data dostepu: 22.11.2009.
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Z przestepczo$cig, lecz koordynacja ich dziatan w celu mozliwie najlepszego
wykorzystania.

Ponizej przedstawiono niektére z systemow, majgcych za zadanie zarzadzanie
kryzysowe na morzu.

3. SYSTEM WYMIANY INFORMACJI BEZPIECZENSTWA ZEGLUGI
(SWIBZ)

SWIBZ, zaprojektowany na potrzeby Urzedu Morskiego w Gdyni w 2003 roku,
jest jednym z najstarszych tego typu systeméw w Europie. Jego zadaniem jest
dystrybucja informacji bezpieczenstwa morskiego miedzy wybranymi podmiotami,
posiadajacymi odpowiednie terminale. Gtownymi uzytkownikami systemu s3:
urzedy morskie w Gdyni, Stupsku i Szczecinie, Centrum Operacji Morskich
Marynarki Wojennej RP, Stuzba Krajowego Koordynatora Ostrzezen Nawiga-
cyjnych Biura Hydrograficznego MW oraz Centrum Nadzoru Radiolokacyjnego
Morskiego Oddziatu Strazy Granicznej, centra zarzadzania kryzysowego woje-
wodow (koordynujace dziatanie m.in. Policji oraz Strazy Pozarnej), kapitanaty
portéw, grupa mobilna Izby Celnej. System korzysta takze z informacji, dostar-
czanych m.in. przez: Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, europejski
system SafeSeaNet, system VTS Zatoka Gdanska, system AIS oraz Lloyd’s
Registry of Shipping.

System SWIBZ shuzy do gromadzenia, klasyfikacji i wymiany informacji
istotnych dla bezpieczenstwa zeglugi poprzez sie¢ teleinformatyczng (Extranet).
Zarzadca systemu definiuje kategorie zdarzen i wprowadza procedury zwigzane
z ich obstuga, w tym takze liste 0sob lub instytucji, ktore powinny by¢ natychmiast
powiadomione o zaistnieniu zdarzenia. Zdarzenia moga by¢ wprowadzane do
systemu recznie lub tez automatycznie — dzigki analizie danych, przesytanych
na serwer z czujnikéw, umieszczonych ,,w terenie” albo informacji pozyskanych
Z innych systemow czy tez baz danych. System wykorzystuje schemat dziatan
typowy dla wigkszosci systemow zarzadzania kryzysowego (rys. 1).

Do glownych zadan, stawianych przed Systemem Wymiany Informacji Bez-
pieczefistwa Zeglugi, nalezy gromadzenie i wykorzystanie informacji na temat:

e ruchu statkdw w polskich obszarach morskich;

przewozu tadunkow niebezpiecznych drogg morska;

naruszen stref bezpieczenstwa, w tym poligondéw morskich;
ratowania zycia na morzu,

ochrony $rodowiska morskiego

oraz innych potencjalnie niebezpiecznych sytuacji w ruchu morskim®.

4 Wymiana informacji dla bezpieczenstwa zeglugi, Marynarka Wojenna RP, http://www.mw.mil.pl/index.php?
akcja=archiwumé&years=2004&months=&id=451, dostep 19.11.2009.
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Rys. 1. Procedura analizy ryzyka

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie: Z. Wisniewski, Nowy wymiar bezpieczeristwa na morzu [w:] Prace
Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni, nr 15/I, Gdynia 2004.

Po wprowadzeniu zdarzenia do systemu, jest ono obslugiwane zgodnie z pro-
cedurg, przewidziang dla danej kategorii. Wysytane sa odpowiednie powiadomienia
oraz zapisywane decyzje, podj¢te przez zainteresowane instytucje. Dzieki temu
kazdy uzytkownik ma pelny wglad w obecna sytuacj¢ i moze podja¢ odpowiednie,
najbardziej efektywne dziatania®. Informacje sa wy$wietlane na ekranie komputera
w postaci mapy elektronicznej w potgczeniu z danymi uzyskanymi poprzez system
AIS i stacje radiolokacyjne, umieszczone wzdtuz polskiego wybrzeza.

System moze stuzy¢ takze modelowaniu niektérych zdarzen dzigki otrzy-
manym informacjom. Przykladem takiego zastosowania jest obstuga rozlewow

5Syslem Wymiany Informacji Bezpieczenistwa Zeglugi (SWIBZ), http:/iwww.vizan.pl/article/swibz_marssies//
index.php, dostep 20.11.2009.
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olejowych. Dzigki danym wejsciowym, takim jak: czas, pozycja geograficzna
rozlewu, ilo$¢ i rodzaj utraconej substancji oraz warunki, panujgce na akwenie
(kierunek 1 sita wiatru, falowanie, prady), znalez¢ mozna zasi¢g i lokalizacje
rozlewu na dowolnie wybrang chwile.

Szkolenia w obstudze SWIBZ odbywajg si¢ w specjalnie zaprojektowanym
symulatorze, znajdujagcym si¢ na terenie Akademii Marynarki Wojennej im.
Bohateréw Westerplatte w Gdyni.

System SWIBZ jest stale rozbudowywany. Ma sta¢ si¢ czescia Krajowego
Systemu Bezpieczenstwa Morskiego, ktory jest obecnie w fazie opracowywania.

4. EUROPEJSKI SYSTEM MONITORINGU RUCHU STATKOW
I INFORMACJI - VESSEL TRAFFIC MONITORING
AND INFORMATION SYSTEM (VTMIS)

Impulsem do opracowania i budowy przez Uni¢ Europejska systemu VTMIS
byla — podobnie jak w przypadku wielu innych inicjatyw, majacych na celu
zwigkszenie bezpieczenstwa w ruchu morskim — katastrofa tankowca m/t ,,Erika”.
Statek ten przetamat si¢ na pét 12 grudnia 1999 roku okoto 40 mil morskich od
wybrzezy Bretanii. Spowodowalo to wyciek ponad 10 000 ton oleju opatowego
oraz ogromne straty materialne.

System VTMIS zostat utworzony w celu zapobiegania podobnym wypadkom
W przysztosci. Jego zadaniem jest takze usprawnienie ruchu statkow (szczegdlnie
tych przewozacych tadunki niebezpieczne), koordynacja reagowania wiladz na
potencjalnie niebezpieczne zdarzenia na morzu, w tym podczas akcji poszuki-
wawczo-ratowniczych, a takze przeciwdziatanie zanieczyszczeniu S$rodowiska
morskiego oraz wykrywanie sprawcow takich zanieczyszczen. Niejako przy okazji
system realizuje funkcje, takie jak: wspomagania nawigacji w obszarach ograni-
czonych, inspekcji rybotéwstwa oraz zabezpieczenia obszaru Unii Europejskiej
przed stale rosnaca fala nielegalnych imigrantéw, na ktorg najbardziej narazone sa
kraje basenu Morza Srodziemnego, takie jak Wiochy czy Grecja.

System zostal zainaugurowany w czerwcu 2002 roku. Nie obstuguje on
zdarzen zwigzanych z terroryzmem morskim, na problem terroryzmu zwrdécono
bowiem uwage dopiero pot roku pozniej, podczas migdzynarodowej konferencii,
organizowanej przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska (IMO).

Kluczowym elementem systemu VTMIS jest europejska sie¢ SafeSeaNet.
Jej zarzadca jest Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (European
Marine Safety Agency — EMSA). Jest to system informatyczny, ktérego podsta-
wowym zatozeniem jest dystrybucja informacji na trzech poziomach: lokalnym,
krajowym oraz centralnym. Informacje, pozyskiwane na szczeblu lokalnym przez
odpowiednie stuzby, tzw. lokalne kompetentne instytucje (takie jak np. wiadze
portowe czy stacje brzegowe), sa przekazywane uzytkownikom szczebla krajo-
wego 1 zapisywane na serwerze krajowym, dostgpnym dla kazdego innego
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panstwa-uzytkownika za porednictwem serwera centralnego®. Serwer ten znajduje
si¢ w Luksemburgu. Zadaniem sieci SafeSeaNet jest takze tworzenie bazy danych
o statkach i przewozonych przez nie tadunkach oraz wynikach inspekcji na
statkach dla celow wykorzystania w przysztosci. Rejestracji w systemie podlegaja
przede wszystkim:

e statki o wypornosci powyzej 300 ton,

e statki rybackie i turystyczne o dtugosci catkowitej nie mniejszej niz 45 m;

o statki przewozgce tadunki niebezpieczne, bez wzgledu na wielko$¢.

Wglad do informacji, gromadzonych przez system, posiadajg (poza organami
administracji morskiej): stuzby ochrony granic oraz celne, armatorzy statkow,
agenci okretowi, inspektorzy sanitarni, ochrony srodowiska oraz pokrewni, a takze
inne upowaznione stuzby panstwowe. Dzigki dystrybucji informacji na poziomie
mig¢dzynarodowym mozliwa staje si¢ odpowiednia koordynacja dziatan sit i $rod-
kow takze w sytuacjach, kiedy zagrozenie dotyczy wigcej niz jednego panstwa.
Moze si¢ tak zdarzy¢ np. w wypadku rozlewow olejowych, ktore swym zasiggiem
moga obja¢ obszary morskie wielu panstw, szczegolnie w Europie, liczacej wiele
panstw s$redniej 1 malej wielkosci.

Przyktadem katastrofy oddziatujacej bezposrednio na kilka krajow bylo
zatonigcie tankowca ,,Prestige” na Oceanie Atlantyckim, ktére doprowadzito do
zanieczyszczenia wybrzezy Francji i Hiszpanii duzymi ilo§ciami substancji
ropopochodnych. Hiszpanski rzad pozwolil jednostce zatona¢, argumentujac przy
tym, ze zapobiegnie to dalszemu wyciekowi. Tymczasem wrak wydzielat okoto
125 ton ropy dziennie do momentu zniszczenia przez francuska marynarke. Brak
koordynacji pomigdzy instytucjami obu krajow oraz regulacji dotyczacej tzw.
miejsca schronienia (ang. place of refugee) doprowadzit, podobnie jak w przy-
padku katastrof tankowcow, do zanieczyszczenia srodowiska i strat materialnych.

System VTMIS wspolpracuje z wieloma innymi, stworzonymi czgsto dla
zupelie odmiennych celow, systemami. Nalezg do nich m.in.:

o Systemy Nadzoru Statkéw VTS — zaprojektowane i uzytkowane dla zapewnienia
bezpiecznej zeglugi w akwenach podejsciowych do portow i ograniczonych,
takich jak np. Kanal Angielski,

o System Automatycznej ldentyfikacji Statkow AlS — przesytajgcy uzytkownikom
zarowno morskim, jak i lgdowym, informacje o jednostkach ptywajacych, takie
jak: nazwa, pozycja, kurs, predkos¢, tadunek, port przeznaczenia itp.;

o System Identyfikacji i Sledzenia Dalekiego Zasiggu LRIT — zaprojektowany
w odpowiedzi na zagrozenie terrorystyczne, shuzgcy automatycznemu (na zgdanie
stacji brzegowej) przesytaniu informacji o jednostce, wykonywanemu w zasad-
niczej czgéci poprzez system satelitarny INMARSAT-C, co okolo godzing.
Przesytana depesza zawiera sygnat wywolawczy statku, czas oraz pozycjg;

e systemy meldunkowe statkbw SRS — okreslajace procedury meldowania sie
statkow morskich stacjom brzegowym i rodzaj przekazywanych informacji;

e Swiatowy Morski System ELacznosci Alarmowej i Bezpieczenstwa GMDSS —
zapewniajacy nieprzerwang tgcznosé¢ zardbwno w niebezpieczenstwie (dla zapew-

® EMSA Extranet, http://emsa.extranet.europa.eu, dostep 22.11.2009.
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nienia bezpieczenstwa), jak i taczno$¢ rutynowa w kazdym punkcie na kuli
ziemskiej dzigki wykorzystaniu tacznosci ultrakrotkofalowej oraz satelitarnej;

e systemy nawigacji satelitarnej: GPS, GLONASS i Galileo — stuzace lub majace
w przysziosci stuzy¢ okreslaniu pozycji geograficznej uzytkownika z duza
doktadnos$cia i w czasie niemalze rzeczywistym.

Systemy te wspotdzialajg ze soba, dostarczajac danych, niezbgdnych do
kontroli bezpieczenstwa ruchu morskiego. Dzigki odpowiedniej obrobce tych
informacji otrzyma¢ mozna szczegotowe dane dotyczace statystyki ruchu statkow,
przewozacych dany rodzaj tadunku na kazdym z akwendéw, a takze stosowac
prewencje, nie pozwalajac wptywa¢ na wody Unii Europejskiej jednostkom, ktore
w jakikolwiek sposob moga zagrozi¢ bezpieczenstwu ktoregokolwiek z panstw-
-cztonkoéw Unii lub jego $rodowiska naturalnego. Co wigcej, uaktualniane niemal
w czasie rzeczywistym (informacje z systemu AIS sg podawane nawet co sekunde)
sa dostepne dla odpowiednich stuzb w kazdej chwili dzigki zastosowaniu odpo-
wiednio zaprojektowanych baz danych sieci SafeSeaNet.

Nalezy si¢ spodziewaé, ze system VTMIS bedzie w przysztosci rozbu-
dowywany i modernizowany. Bardzo prawdopodobne wydaje si¢ wiaczenie w jego
dziatalno$¢ morskiego rodzaju sit zbrojnych Zjednoczonej Europy, o ile takowe
powstang. Do tego czasu pomocne byloby zaciesnienie wspotpracy z Organizacja
Paktu Poétnocnoatlantyckiego (wigkszo$¢ panstw Wspdlnoty nalezy do struktur
militarnych NATO)'.

5. WNIOSKI

Zintegrowane systemy bezpieczenstwa morskiego stanowig wazne ogniwo
walki z zagrozeniami wspélczesnego $wiata w konteksScie niebezpieczenstw zwig-
zanych z szeroko rozumiang dzialalno$cig cztowieka na morzu. Dzigki najnow-
szym rozwigzaniom w zakresie telekomunikacji i informatyki, pozwalaja one
koordynowa¢ dziatania, podejmowane przez instytucje, utworzone dla zapewnienia
bezpieczenstwa w réznych jego aspektach, poczgwszy od ochrony srodowiska
naturalnego, poprzez nielegalng imigracj¢, a na terroryzmie morskim konczac.
Nalezy spodziewac si¢ dalszego rozwoju tych systeméw, a takze postepujacej ich
integracji w celu wymiany informacji bezpieczenstwa zeglugi na skale globalna.
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INTEGRATED MARITIME SAFETY SYSTEMS
Summary

The problem of managing in crisis is very important part of keeping the marine transport safe and
operative. Integrated maritime safety systems (Maritime Safety Security and Surveilance — integrated
systems for monitoring ports, waterways and coastlines), operating in Poland and European Union,
their potential and ways of acting are described in the paper. By means of using the newest
telecommunication solutions, institutions destined to managing in crisis can do their job easily, fast
and efficiently, often in cooperation with their equivalents in other countries.



