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SAZETAK

Sustavi nadzora pomorskog prometa doprinose sigurnosti plovidbe i sprje¢avanju
onecis¢enja morskog okolisa. Razmjena informacija medu svim sustavima je nuzna zbog
suradnje i unapredenja svakog segmenta u prac¢enju pomorskog prometa. U radu se
analiziraju sustavi za nadzor pomorskog prometa te razmjene informacija na podrucju
Europske Unije (engl. European Union-EU). Detaljno su i analizirane sve direktive bitne
za izradu i usvajanje sustava za nadzor pomorskog prometa, ali i razmjenu informacija na
podru¢ju EU. Objasnjeni su zadaci i uloge svih sustava, nadleznih tijela i organizacija. Cilj
rada je analizirati utjecaj medunarodnih pomorskih sustava i tijela na pomorsku sigurnost u

EU, ali i navesti njihove ostvarene rezultate.

Kljuéne rijedi: sustav pomorskog prometa, razmjena informacija, pracenje morskog
prometa, zastita okolisa

ABSTRACT

Systems whose task is to monitor and track maritime traffic equally contribute to the
overall safety of navigation and environmental protection. The exchange of information
between all systems is necessary for cooperation and improvement of each segment in the
monitoring of maritime traffic. The paper describes systems for maritime traffic control
and information exchange in the European Union (EU). All directives relevant for the
development and adoption of a maritime traffic control system, as well as the exchange of
information in the EU, were analyzed in detail. The tasks and roles of all systems,
competent authorities and organizations are explained. The aim of this paper is to analyze
the impact of international maritime systems and bodies on maritime safety in the EU, but

also to state their achieved results.

Keywords: Vessel Traffic Service, information exchange, maritime traffic monitoring,

environmental protection
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1. UVOD

Sustavi za nadzor pomorskog prometa i razmjenu informacija u EU imaju cilj
osigurati uc¢inkovit pomorski promet, sigurnu plovidbu, te povecati razinu zastite morskog
okolisa od onecis¢enja s brodova. Razmjena informacija izmedu sustava je obavezna zbog
suradnje, unaprjedenja i ucinkovitosti svakog segmenta u pra¢enju pomorskog prometa.
EU poduzima mjere kako bi unutar svog podru¢ja uspostavila sustav pracenja i
informiranja o pomorskom prometu s ciljem kako bi uspjes$no i pravovremeno reagirali na
nesrece. Cilj rada je analizirati utjecaj pomorskih sustava i tijela na pomorsku sigurnost u
EU, ali i navesti njihove ostvarene rezultate. Kroz rad su detaljno analizirani zadaci i uloge
svih sustava, nadleznih tijela i organizacija koje se bave sustavima nadzora pomorskog
prometa i razmjene informacija na podrucju EU.

Rad se sastoji od devet poglavlja, ukljucuju¢i uvod i zakljucak. Drugo poglavlje
opisuje pravni okvir sustava nadzora pomorskog prometa i razmjene informacija na
podru¢ju EU. U tre¢em poglavlju opisuje se uloga sustava pomorskog prometa (engl.
Vessel Traffic Service-VTS) u pomorskom sektoru, usluge koje pruza, tehnicka i
informacijska obiljezja VTS-a, uloga VTS-a u Hrvatskoj te funkcije i u¢inkovitosti koje
pruza VTS. Takoder se opisuje Automatski identifikacijski sustav (engl. Automatic
Identification System-AlS), odnosno njegova uloga u sustavu nadzora pomorskog prometa
te se analiziraju prednosti i nedostatci.

Cetvrto poglavlje obuhvacéa sustav za nadzor i upravljanje pomorskim prometom s
pridruzenim tehnicko-informacijskim sustavom (engl. Vessel Traffic Monitoring and
Information System-VTMIS). U petom poglavlju detaljno je analiziran sustav za
dalekometno prepoznavanje i pracenje brodova (engl. Long Range ldentification and
Tracking-LRIT) odnosno njegova uloga u sustavu upravljanja i nadzora pomorskog
prometa. Sesto poglavlje opisuje ulogu i rad Europske Agencije za pomorsku sigurnost
(engl. European Maritime Safety Agency-EMSA), ali i Integrirane pomorske usluge (engl.
Integrated Maritime Service-IMS). U sedmom poglavlju analiziraju se zadaci sustava za
nadgledane prometa i plovila (engl. SafeSeaNet-SSN), njegovi korisnici te odgovornosti
drzava ¢lanica. U osmom poglavlju opisano je Satelitsko nadgledanje naftnih mrlja (engl.
CleanSeaNet-CSN). Takoder u radu su posebno analizirani svi prethodno navedeni sustavi
u RH. Tu se prvenstveno misli na VTS i VTMIS. U zakljuc¢ku se prezentiraju rezultati

rada.



2. PRAVNI OKVIR

EU je u svrhu pomorske sigurnosti, zastite okoliSa te ucinkovitog pomorskog
prometa izradila direktive iz kojih je proizaslo mno$tvo sustava, smjernica i pravila.
Direktiva je zakonodavni akt kojim se utvrduje cilj koji sve drzave ¢lanice EU-a moraju
ostvariti, ali ipak svaka drzava ¢lanica samostalno odlucuje na koji ¢e naéin ostvariti taj
cilj, te su istovremeno drzave Clanice duzne EU dostavljati sredstva i informacije.

Direktivom 2002/59/EZ razvijen je sustav obavijesti za sve brodove koji plove ili
izlaze iz luka EU-a. Unutar ove Direktive, SSN olaksava pra¢enje pomorskog prometa
zbog lakse trgovine morem. Na temelju ove direktive svaka drzava ¢lanica EU mora imati
izradene planove u sluaju nesre¢a. Kroz ovu Direktivu objaSnjena je vaznost
komunikacije i razmjene informacija medu brodovima i kopnom, a posebno se spominje
VTS. Takoder, u skladu s Direktivom mnogo je drzava ¢lanica i razvilo VTS.

Takozvanom VTMIS Direktivom uspostavljen je VTMIS. Najvise se paznje
posvecuje brodovima koji prevoze opasan teret. Sve drzave ¢lanice su morale do 2007.
godine ispuniti sve uvjete i kriterije Direktive. VTMIS Direktiva je nadopunjena i
izmijenjena Direktivom 2009/17/EZ, te pruza pravni temelj za SSN sustav, kako bi se
ucinkovito postigli ciljevi VTMIS Direktive.

SSN sustav dodatno je razvijen i razjasnjen Direktivom 2014/100/EU koja je
nadopuna na prethodnu VTMIS direktivu. Promjene u Direktivi 2014. godine s jedne
strane su odrazavale tehnoloSki napredak koji se dogodio u EMSA-i, a posebno na
Integrirane Pomorske Usluge (engl. Integrated Maritime Service-IMS) i, s druge strane,
stavljale su naglasak koliko je SSN vaZzan za cijelo zakonodavstvo EU-a. Direktiva
2014/100 nadalje objasnjava da SSN, uspostavljen u skladu s Direktivom 2002/59/EZ,
osim jacanja pomorske sigurnosti, te lucke sigurnosti, zastite okoliSa, omogucava
razmjenu, u skladu sa zakonodavstvom Unije i pruza dodatne informacije s ciljem
olaksavanja ucinkovitosti pomorskog prometa. Ove direktive se u nastavku rada detaljno
analiziraju. [5] [6] [12] [13]



3. SUSTAV POMORSKOG PROMETA-VTS

Povecanje gusto¢e pomorskog prometa u pojedinim obalnim podrucjima, te
razvojem navigacijske 1 komunikacijske tehnologije pojavila se mogucnost i1 potreba
uspostave VTS-a. Svaka VTS sluzba mora imati odgovaraju¢u informaticku, tehni¢ku i
informacijsku opremu. Samim tim podrazumijeva se da su zaposlenici VTS sluzbe obuc¢eni
i profesionalni u obavljanju svoje djelatnosti, jer se svaki dan susreu sa raznim
problemima, nezgodama i obavjeStavanjem brodova o pomorskim ali i ostalim
informacijama. U ranim godinama razvoja rad VTS-a temeljio se na nadziranju pomorskog
prometa uz davanje nekih informacija kao $to su meteoroloske i osnovne informacije o
pojedinom brodu. S vremenom VTS-ovi su se razvili i dosli do te razine da mogu
upravljati pomorskim prometom i imati velik zna¢aj u navigaciji. VTS je ubrzo prepoznala
Medunarodna pomorska organizacija (engl. International maritime organization — IMO)
koja je donijela izmjene i Medunarodne konvencije o zastiti ljudskih Zivota na moru (engl.
International Convention for Safety of Life at Sea-SOLAS) koje se odnose na VTS. IMO je
donijela posebne smjernice pod nazivom VTS smjernice koje upucuju kako bi djelatnici
trebali biti obuceni i osnovne kriterije za svaku VTS sluzbu. SOLAS takoder ima svoja
pravila 0 VTS-u. Sustavima za nadzor pomorskog prometa upravlja nadlezno tijelo
odnosno nacionalna pomorska uprava s ciljem unapredenja pomorske sigurnosti i zastite
okolisa. Prema IMO-u na svjetskoj razini VTS-om upravljaju drzavne pomorske uprave, a
na lokalnoj razini VTS sluzbama upravljaju menadzeri i VTS nadglednici. VTS centri
sadrze tri komponente koje pruzaju:

e sluzbu za informacije,
e sluzbu za organizaciju prometa i
e navigacijske savjete i pomoci.

Svaka VTS sluzba trebala bi biti sposobna pruziti sve tri komponente, iako se razina
zastupljenosti tih komponenti razlikuje kod lokalnih centara. Takoder, treba naglasiti jo$
jedan potencijalni "problem" a to je pitanje odnosa zapovjednika broda i VTS centra.
Brodom upravlja zapovjednik a ne VTS. Postoji i podjela VTS sustava na podrucje
primjene, pa ih dijelimo na lucke i obalne sustave. Ova dva sustava Se prvenstveno
razlikuju po pruzanju usluga. Obalni sustav nam pruza informacijsku uslugu i bazira se na

dogadanja, odnosno, promet u obalnom podruc¢ju. Ta razliku od njega a lucki sustav nam



daje uslugu upravljanja i pruza nam navigacijsku pomo¢ u podrucju luka. U nekim

podru¢jima mogu se pronaci kombinacije obalnog i luckog VTS-a. [6] [23]

3.1. USLUGE VTS-a

Poznato je da svaki VTS pruza informacijsku podrsku, ali takoder sustavi mogu i
pruzati usluge organizacije pomorskog prometa i vazni su U davanju savjeta tijekom
plovidbe. Kao $to je ve¢ spomenuto, VTS nudi informacijsku podrsku, uslugu upravljanja
ili organizacije pomorskog prometa i pomo¢ u navigaciji. Informacijska podrska VTS-a
pruza svim brodovima informacije nuzne da bi se plovidba mogla obavljati sigurno. Pod
sve potrebne informacije ubrajaju se vremenski uvjeti, pozicija, ograni¢enja na moru i
stanje u pomorskom prometu. Usluga upravljanja ili organizacije pomorskog prometa ima
za primarnu zadacu baviti se organiziranosti prometa u luci. Tu spadaju sve mjere s kojima
se kontrolira kretnje broda, osobito na onom mjestu gdje nije sustav odvojene plovidbe.
Takoder organizira se vrijeme dolazaka i odlazaka brodova, te se obavjestavaju brodovi o
mjestu sidrista. Usluga za pomo¢ u navigaciji najéeS¢e se bavi davanjem podrske
brodovima koji se nalaze u lo$im vremenskim uvjetima, brodovima u kvaru, brodovima
ograni¢enih manevarskih sposobnosti i brodovima kojima su navigacijski uredaji u kvaru.
Obalna drZzava ima mnogo koristi i moguénosti od VTS-a kao §to su:

e nadziranje i identificiranje brodova,
e pomaganje brodovima,

e razne navigacijske pomoci i

e usmjeravanje brodova.

Uspjesnost VTS sustava ovisiti ¢e 0 medusobnoj komunikaciji izmedu broda i obale
odnosno o kvaliteti 1 tocnosti informacija koje ¢e medusobno razmjenjivati. Takoder bitna
je 1 pravovremena razmjena informacija i pravovremeno uoc¢avanje situacija, ali kao §to je
spomenuto konac¢na odluka ostaje na brodu odnosno na njegovom zapovjedniku. Svejedno
to ne znaci da sluzba VTS-a ne moZze biti odgovorna za nesrece i odredene situacije zbog
manjka odgovornosti ili koncentracije pojedinih zaposlenika ili u gorem slucaju zbog

pruzanja neto¢nih informacija. [6]



3.2. TEHNICKA I INFORMACIJSKA OBILJEZJA VTS-a

Vecina pomorskih uprava slijedi smjernice koje je izdalo Medunarodno udruzenje
ustanova za svjetionike (engl. International Association of Lighthouse Authorities and Aids
to Navigation-lIALA) kad je u pitanju tehnicka opremljenost sustava nadzora. Pri odabiru
VTS opreme mnogo je faktora kao $to su podrucje nadzora, topografija i meteoroloski
uvjeti.

VTS se u tehnoloskom smislu moze opisati kao sustav koji pomocu senzora, opreme za
komunikaciju te informacijskog sustava u podrué¢ju nadziranja:
e prikazuje hidrometeorolosko stanje,
e omogucuje komunikaciju s brodovima,
e omogucuje im pristup informacijama o teretu broda i
e osigurava informacijama o kretanju broda i ostalim pomorskim podacima koji su
potrebni korisnicima.

Republika Hrvatska koja je ¢lanica EU od 2013. godine ima uskladen informacijski
sustav sa europskim SSN-ovim sustavom za razmjenu informacija (engl. The SafeSeaNet
Information Relay and Exchange System-STIRES). STIRES je sustav EU koji svim
Clanicama omogucuje pristup informacijama o geografskom polozaju brodova i
informacijama kao Sto su teret broda, zastava pod kojom plovi, odrediste, 1 sl. Najvise
vaznosti pridaju prijevozu Stetnih tvar i sigurnosti na moru, jer na taj nafin imaju sve
informacije o brodovima koji se nalaze ili prilaze morskim podru¢jima koja pripadaju
drzavama c¢lanicama EU. STIRES olaksava razmjenu informacija izmedu trgovackih
brodova povezivanjem postojecih i planiranih sustava za sigurnost na moru, te za zastitu
morskog okolisa i ekonomsku ucinkovitost. Takoder se koristi za kontrolu i nadziranje
trgovackih brodova. Cilj STIRES-a je poboljsati ucinkovitost brodskog prometa boljim

iskorisStavanjem i kombiniranjem AlS-a, SSN-a i drugih dostupnih sustava. [6] [31]



3.3. ORGANIZACIJSKI OKVIR VTS-a

Pravni okvir za razvoj VTS-a dala je IMO, dok IALA daje preporuke za
implementaciju, te smjernice i upute za osoblje u VTS-u. IALA sadrzi i svoje smjernice,
odnosno upute za viezbe osoblja. Sto se tice VTS sustava IALA je 2012. godine objavila
VTS priru¢nik koji uklju¢uje upute za obrazovanje osoblja centra. VTS priru¢nik azurira se
svake Cetiri godine i uspostavlja standarde, odnosno usluge koje se nude VTS centrima sa
osnovnim zahtjevima za obrazovanjem i strucnosti koje bi operateri trebali posjedovati.
Poznato je da na svjetskoj razini VTS regulira IMO, ali na nacionalnoj razini upravlja
nadlezno tijelo. Cesto su to nacionalne pomorske uprave. Nacionalna pomorska uprava
duzna je procijeniti jeli na odredenom podrucju potreban VTS, kao i koju vrstu usluge
treba usvojiti. VTS podrucje je podrucje utvrdeno unutar nacionalnih voda, u kojem su svi
brodovi iznad odredene duzine i Sirine, iznad 300 bruto tona, ili u slucaju da prevoze
specifi¢nu vrstu tereta na brodu duzni prijavljivati i primati informacije od VTS-a. Pored
usluga koje su definirane formalno putem IMO-a, VTS povremeno moze biti koordinator

izmedu trgovackih brodova i lu¢kih usluga kao $to su usluge peljarenja i vezivanja.

o RA0 r|\(;> ., \ bt 5 —A;{
ST POLSAN l\rﬂh “Waio & Nondre alvs ford
Hyppeln /'. o Mo e el g
i L ey o . ARG
a8 '\ ) e,/..,J

s P
Q//Q_;b%“h ‘ﬁ I(lnnbgn
-8 S AL
}’/‘ {iu\\ "\ - (;oluborg ﬁ
plleskn - e ik e
:ﬁ\ym\, \, QK

/” (e 3
Hnnohuvu«ﬂ% 'ﬁ‘.,‘,_-,‘\-g W, 0(%.;{‘ gl*b 1 /\’1"/
3 lka(‘\)" AP PR O
/ & ‘,;'— \' T T / P B r
\
Bensklr > P g N\ Lingedrag
SV )
, B ¢ % AU ’sﬁ &P
/ s A 1 "o >
-~ 9% “@y’ﬁl/l’ 32:\ itad, > .\\ 9
| &‘-&}?’ ’\hm'l / 4 / R n.' R0 :tl\/‘ ‘1‘;\‘ > % d
VINGAT =+ 3 /A7 R e\ "5{14 (2N
x / ;53;7:4»;,\ Ve ‘Ss f
/& e ¥ >
& A4 K R X
A7 s ,..-‘(.5.\{?: . 3. .-
v, N S s S % .
TRUBADUREN #£ ; < Cos ), =~
21 N .-
I/ / L7 3 || o5 :': e
% P l\r.-nn\% : 3i)vrdh o g
3 <1 RN o s
s mhlfE 4 N
. X (‘3:
" ™ = L X i‘o
S B
- LS 2 7 NS
ITsttarsa® 7 1) DN o,
- I ™
~ 3V P\ & .2
TISTLARNASS 1/ : g =

Slika 1. VTS podrucje u Gothenburgu [23]

Na slici je prikazano VTS podru¢je Gothenburga koje se sastoji od dva plovna puta koji

vode u luku, od linije i vise to¢aka za izvjeStavanje. Sva plovila iznad odredenih dimenzija



se moraju prijaviti VTS-u na tockama za izvjeStavanje. Osoblje VTS centra sastoji se od
VTS operatera (engl. Vessel Traffic Service Operator-VTSO), VTS nadzornika (engl.
Vessel Traffic Service Supervisor-VTSS) i VTS menadzera (engl. Vessel Traffic Service
Manager-VTSM).

Na medunarodnoj razini ne postoje formalni zahtjevi za obuku, ali IALA je objavila

nekoliko smjernica za akreditaciju i certifikaciju osoblja VTS-a. [1] [23]

34. FUNKCIJE VTS-a

Glavni ciljevi VTS-a su pomo¢ pomorcima u sigurnoj i u¢inkovitoj uporabi plovnih
putova. Postoji vise tipova VTS-a:
o lucki,
e obalnii
e VTS u unutarnjim plovnim putovima.

Lucki VTS pomaZze u smanjivanju nepotrebnih kasnjenja i smanjuje broj rizicnih
situacija u kojima se brodovi nadu blizu jedni drugima i dovode u opasnost SVOju sigurnost
i/ili sigurnost luke. Lucki VTS Cesto objavljuje zahtjeve i upute kao Sto su:

e odobrenja za slobodan ulazak/izlazak iz VTS podrucja,

e obaveza uzimanja tegljaca,

obaveza uzimanja pilota,

maksimalna dozvoljena brzina u luci i

udaljenost medu plovilima.
Sve nabrojeno spada pod usluge organizacije prometa. Glavna zadac¢a obalnog VTS-
a je brz i siguran prolazak plovila kroz obalne vode. Takoder ¢esto pruza pomo¢ pri
ukrcaju ili iskrcaju pilota s broda. Vrste usluga koje pruza obalni VTS ¢e ovisiti 0 njegovoj
pravnoj osnovi. Prednosti primjene VTS-a u unutarnjim vodama su da omogucuje
identifikaciju i nadzor brodova te upravljanje prometom nad dodijeljenim prostorom.
Ucinkovitost VTS-a ovisit ¢e pouzdanosti i kontinuitetu komunikacija i o sposobnosti
pruzanja to¢nih informacija. Kvaliteta sprjecavanja nezgoda ovisit ¢e o prepoznavanju

potencijalnih opasnih situacija i pravovremenoj reakciji na njih. [31]



3.4.1. SIGURNOST OKOLINE KOD VTS-a

Postoje tri razliita aspekta sigurnosti kod VTS-a $to se tice njegove okoline. Prvo
postoji potreba da VTS sustav nije izloZzen bilo kakvoj wvrsti teroristickoj napada.
Medunarodni pravilnik o sigurnosnoj zastiti brodova i luka (engl. International Ship and
Port Facility Security Code — ISPS Pravilnik) podrazumijeva niz minimalnih zahtjeva za
sigurnost brodova i luckih objekata. Zahtjevi za lucke objekte ukljucuju:

e sigurnosne planove za lucke objekte,

e Casnike za zastitu luckih postrojenja,

e odredenu sigurnosnu opremu,

e pristup nadziranju i kontroliranju i

e osiguravanje da su komunikacijski uredaji dostupni.

Drugo, VTS cesto dobije informacije s kojima mogu pomo¢i sigurnosnim sluzbama
u protuteroristi¢kim aktivnostima, ali ovisi samo hoce li sigurnosne sluzbe koristiti podatke
od VTS-a. Trece, mora biti zaSti¢en integritet VTS podataka i sustava i sigurnosne
procjene se moraju stalno obavljati. Nuzno je sprijeCiti nezeljene i neovlaStene pristupe
VTS-u. Cesto se VTS podaci pokusavaju javno objaviti ali zbog toga postoje zastitni
sistemi koji to zabranjuju i onemogucuju. Zastita od teroristickih napada na moru zahtjeva
stalan nadzor i nadgledanje pomorskog prometa u podru¢jima gdje postoji rizik od
teroristickog napada. VTS centar u svakom trenutku pruza situacijsku sliku brodova u

pomorskom prometu. [31]

3.4.2. ZASTITA OKOLISA I DIREKTIVA 2002/59/EZ

Nakon $to se dogodila nezgoda na tankeru Prestige, EU je su svrhu unapredenja
sigurnosti pomorskog prometa i njegovog okoliSa usvojila Direktivu 2002/59/EZ. Cilj
Direktive je povecati sigurnost prometa na moru, poboljSati zastitu mora i okolisa te
poboljsati funkcioniranje nadleZnih tijela u aktivnostima vezanima za more i morski okolis.
U Direktivi je definirana vaznost sustava javljanja brodova i odredivanja plovidbenih
putova. Direktiva nalaze da svi uspostavljeni VTS-ovi moraju imati odgovarajucu
informacijsku opremu kao i dovoljan broj osposobljenih zaposlenika u svom VTS centru.
Potrebno je naglasiti da svi ¢lanovi VTS centra mora postovati VTS smjernice propisane
od IMO-a. 2009. godine doslo je do izmjene u Direktivi. U izmjenama se pokusala postiéi
veéa informiranost 0 pomorskom prometu i prijevozu opashih tereta. PokuSava se

unaprijediti sustav prikupljanja i obrade podataka. Osim §to VTS pruza preventivne radnje



za izbjegavanje nesrec¢a, on takoder moze pomo¢i u identifikaciji ilegalnih izvora
ispuStanja Stetnih tvari za morski okoli§. VTS ima informacije o kretanju odredenog
plovila u VTS podru¢ju pa se moze to plovilo identificirati i dokazati zagadenje. VTS
unutar svog podru¢ja pomno prati ilegalne aktivnosti ispustanja zagadiva¢a u more. VTS
nema utjecaja na zagadenja koja se dogode izvan njegova podruc¢ja nadleznosti. Takoder u
Direktivi je objasnjen Sustav javljanja s brodova (engl. Ships Registry System-SRS) koji je
usvojen od strane IMO-a. [6] [31]

3.5. VTS UREPUBLICI HRVATSKOJ

VTS sluzba u Republici Hrvatskoj djeluje od 1. srpnja 2003. godine. Te godine
uspostavljen je i Sustav obveznog izvjesc¢ivanja s brodova koji prevoze opasne tvari (engl.
Adriatic Reporting System — ADRIREP). Sustav pokriva podruéje cijelog Jadranskog
mora. Nakon uspostave ADRIREP-a pocelo se raditi na razvoju infrastrukture VTS, §to je
ukljucivalo postavljanje radarskog sustava i AlS-a. Tijekom nekoliko godina AIS stanice
su postavljene na podrucje Savudrije, Brijuna, Crikvenice, Raba, Suska, Zadra, Dugog
otoka, Sibenika, Zirja, Splita, Makarske, Plo¢a, Lastova i Mljeta. Takoder postavljene su i
radarske VTS stanice na podrudju Zirja, Dugog otoka, Mljeta, Sv. Martina, Labistice,
Lastova, Razomira, Ilijinog brda i Osors¢ice.

Pristupom RH u Europsku uniju, definirana su VTS podru¢ja u Jadranskom moru te
su definirani VHF kanali koji ¢e se koristiti. VTS sluzba je dobila i1 proSirenu djelatnost
pod nazivom VTMIS. VTMIS se bavi nadzorom prometa, prikupljanjem podataka,
praenjem prometa, te organiziranjem prometa u podru¢ju odgovornosti. Za svoj rad
VTMIS koristi AIS, radarski sustav, radio komunikacijski sustav te sve ostale
informacijske sustave s kojima se sigurnost plovidbe podize na vecu razinu. Kako bi
VTMIS ispunio svoju svrhu potrebna je integracija svih subjekata u sklopu nadzora
prometa i razmjene informacija u Republici Hrvatskoj te u podrucju Jadranskog mora. Pod
tim subjektima podrazumijevaju se lucke kapetanije, obalna straza, pomorska policija,
sluzbe za tegljenje, peljarske sluzbe, Hrvatski registar brodova, sustav traganja i spasavanja
u Republici Hrvatskoj, Hrvatski hidrografski institut, te VTS centri drugih drzava na
podrucju Jadranskog mora. Bolja interakcija medu sudionicima znacit ¢e bolju integraciju
podataka, a samim time se podiZe razina sigurnosti pomorske plovidbe i zaStite mora 1
morskog okoliSa. VIMIS sadrzi sve potrebne podatke i informacije 0 pomorskim

objektima kako bi se neki objekt/brod mogao lakSe pratiti i nadzirati i dovesti do odredista.



Posebno veliki napredak predstavlja stalna razmjena elektronic¢kih podataka. VTS takoder
ima odgovornost za podrucje unutrasnjih morskih voda, te teritorijalnog mora. Ovisno o
funkciji podru¢je odgovornosti dijeli se na sektore upravljanja, sektore nadzora i sektore
manevriranja. Otvoreno more i sve prilazne rute unutra$njih morski voda spadaju pod
sektore nadzora. Primarna zadaéa sektora nadzora je informacijska podrSka za brodove u
plovidbi, odnosno obavjestavanje brodova u slucajevima izvanrednih dogadaja. Sektor
nadzora A obuhvaca sustav odvojene plovidbe Sjevernog Jadrana-isto¢ni i zapadni dio. U
sektor nadzora B spadaju granice teritorijalnog mora pa sve do granica VTS sektora Zadra,
Splita, Plo¢a, Rijeke, Dubrovnika i Sibenika. To su i ujedno sektori upravljanja. Sektori
upravljanja obuhvacaju sve meduotoéne dijelove prilaza glavnim lukama. U tim dijelovima
VTS sluzba nudi usluge s kojima se upravlja i organizira pomorskim prometom. Pod
sektore manevriranja spadaju podru¢ja kao §to su prilazi i sidriSta te peljarske postaje.
Sektori manevriranja na hrvatskom dijelu Jadranskog mora su Zadar, Split, Ploce, Rijeka,
Dubrovnik i Sibenik. U sektorima nadzora komunikacija se moze vrsiti na VHF kanalima
10 i 60. Kod sektora upravljanja komunikacija se za Rijeku, Sibenik i Plo¢e odvija na VHF
kanalu 14, a na kanalu 62 vrsi se komunikacija za Rijeku i Split. VHF kanal 12 sluzi za
Zadar, Split i Dubrovnik te VHF kanal 60 za Zadar i Sibenik. U sektoru manevriranja

komunikacija se odvija na VHF kanalu 9.
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Slika 2. VTS podrucje u Hrvatskoj [15]
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U hrvatskom dijelu Jadranskog mora nadlezni VTS centri su VTS Rijeka, VTS
Dubrovnik i VTS Split, ali VTS Rijeka djeluje kao glavni, odnosno sredi$nji centar. U tim
centrima prikupljaju se svi pomorski podaci, informacije o pomorskim objektima, prate se i
nadziru brodovi, utvrduje se kontrola sigurnosti na odredenom podrucju, itd. U VTS
centrima osoblje moze vidjeti sve radarske i AIS podatke prikazane na svojim ra¢unalima

te na taj nac¢in mogu pratiti stanje u prometu. [15]

3.5.1. DUZNOSTI BRODOVA PREMA VTS SLUZBI U RH

Svi brodovi duzine 50 metara ili viSe, 150 bruto tona ili vece, te brodovi na
medunarodnim putovanjima, tegljaci ili potiskivaci te svi objekti koji se tegle ili potiskuju,
brodovi koji prevoze opasne tvari, objekti ograniCene sposobnosti manevriranja ili
pomorski objekti koji se nalaze u opasnoj situaciji ili predstavljaju neku vrstu rizika
obavezno moraju biti u kontaktu sa VTS sluzbom. Ostale manje brodice i jahte kada se
nalaze u nekom od podruéja VTS-a osim sektora nadzora A, moraju biti aktivni na
pripadajuéem VHF kanalu. Svi ostali brodovi koji ne spadaju u prethodno nabrojene
skupine mogu dobrovoljno suradivati sa VTS sluzbom. Sva plovila koja uplovljavaju u
luku na podru¢ju RH ili plove neskodljivim prolaskom moraju imati AIS opremu. Tu
spadaju 1 svi ribarski brodovi 15 metara duZine ili viSe na podrucju teritorijalnog mora RH
ili na podru¢ju unutarnjih morskih voda. Svaki pomorski objekt koji uplovljava u
teritorijalno more iz medunarodne plovidbe duzan je dostaviti Pred-ulazno izvjesée i to 15
minuta prije ulaska. Ukoliko je brod svoje izvjes¢e dostavio putem AIS-a ili ADRIREP
sustava, nije duzan dostaviti to izvjes¢e. Ako tijekom plovidbe, odnosno ulaska u odredeni
dio dode do promjene u planu brod je duzan VTS-u dostaviti IzvjeS¢e o odstupanju.
Izvjes¢e o poziciji pomorski objekt putem VHF-a dostavlja prilikom ulaska u sektor
upravljanja, takoder 15 minuta prije. Onog trenutka kad pomorski objekt ulazi u luku, ili
dolazi na vez, sidriste ili ulazi u sektor manevriranja, duzan je dostaviti Ulazno izvjesce
VTS sluzbi i mjerodavnoj Luckoj kapetaniji, 15 minuta prije ili najkasnije prilikom samog
uplovljenja. Dolazno izvjesc¢e se dostavlja istim tijelima onog trenutka kad se brod priveze
ili usidri. Pomorski objekt kada isplovljava ili se premjeSta mora 15 minuta prije odlaska
dostaviti Predodlazno izvjes¢ée VTS sluzbi. VTS sluzba duzna je svim pomorskim
objektima u njthovom podru¢ju pruzati sve informacijske podatke kao Sto su
hidrometeoroloski podaci, podaci o drugim pomorskim objektima, podaci i stanje plovnih

putova, itd. [15]
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3.5.2. HRVATSKI INTEGRIRANI POMORSKI INFORMACIJSKI SUSTAV-
CIMIS

Hrvatski integrirani pomorski informacijski sustav (engl. Croatian integrated
maritime information system-CIMIS) je sucelje koje sluzi za unos svih bitnih pomorskih
podataka, koji se putem Pravilnika o ispravama, dokumentima i podacima o pomorskom
prometu te o njihovoj dostavi, prikupljanju i razmjeni nalaze u hrvatskom pravnom
poretku. Direktive 2009/17/EZ i 2010/65/2010/EZ sadrze smjernice prema kojima je RH
nakon pristupa EU morala uspostaviti CIMIS. Uspostavom CIMIS-a RH automatski
postaje i dio pomorskog informacijskog sustava zajednice SSN. U tom trenutku u RH
postaje dostupna mogucnost razmjene pomorskih podataka sa ostalim drzavama ¢lanicama
EU. Putem CIMIS-a, podaci i dokumenti vezani za dolazak i odlazak brodova odasilju se
svim sudionicima pomorskog prometa, ali i nadleznim tijelima. Onog trenutka kad se
podaci unesu u sustav dostupni su svim korisnicima. Uneseni podaci mogu se stalno
azurirati. Na taj nacin postize se bolja suradnja te kontrola sigurnosti pomorske plovidbe.
Prednost CIMIS-a je da povezuje sve sudionike koji su koristili neki od informacijskih
sustava, a nisu medusobno bili povezani. Kod CIMIS-a podatak se upisuje samo jednom i
automatski postaje dostupan svim sluzbama koje su ovlastene koristiti ga i uredivati.
CIMIS omogucava izravan pristup podacima iz podru¢ja pomorstva svim drzavnim
tijelima koja ih koriste u svrhu sigurnog pomorskog prometa na podru¢ju RH te svim
ostalim zainteresiranim ustanovama. Velika prednost CIMIS-a je da se u njemu nalaze svi
podaci koje nadlezna tijela unose, te na taj nacin korisnik nema potrebu traziti podatke iz
viSe izvora kao Sto je MUP i sli¢no. Najveca prednost CIMIS-a je jednostavno, brzo i

azurno pretrazivanje podataka. [15] [24]

3.6. USLUGA AlS-a U SUSTAVU NADZORA POMORSKOG PROMETA |
RAZMJENE INFORMACIJA U EUROPSKO UNIJI

AIS implementiran u okviru SOLAS-a, je dizajniran za sigurnost broda, kao podrska
pri izbjegavanju sudara, ali i kao sredstvo pomocéu kojega obalne drzave dobivaju
informacije o brodovima i njihovom teretu. AIS se takoder koristi u sklopu VTS-a. AlS je
zamisljen kao obvezni sustav za izbjegavanje sudara za brodove te je razvijen kako bi se

brodovi mogli medusobno identificirati, jer radar omogucuje otkrivanje, ali ne identitet i
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namjere brodova. Od 1. srpnja 2008. svi brodovi od 300 BRT-a i vise koji obavljaju
plovidbu na medunarodnim putovanjima, teretni brodovi od 500 BRT-a i viSe angazirani
na medunarodnim putovanjima, tankeri i svi putni¢ki brodovi bez obzira na veli¢inu
moraju Koristiti AIS. Gotovo svaka VTS sluzba koristi AIS, koji je danas jedan od

najznacajnijih uredaja za pracenje kretanja brodova. [2] [27]

3.6.1. NACELA | FUNKCIONIRANJE AlS-a

Temeljni cilj primjene AlS-a je unapredenje sigurnosti plovidbe, razmjena
informacija, medusobno identificiranje brodova, ali i pruzanje pomo¢i VTMIS-u. Od
primarne vaznosti je to¢nost informacija koje AIS pruza drugim brodovima i odgovornim
vlastima. Najveca prednost AlS-a je Sto se podaci automatski razmjenjuju bez utjecaja
operatera. AIS postaje imaju moguénost pregleda AIS poruka medu brodovima, a mogu i
ucinkovito pomagalo u nadzoru i kontroli brodova u plovidbi. AIS se ¢esto koristi zajedno
s radarskim uredajem na nacin da se AIS podaci prikazuju na zaslonu navigacijskog radara.

Sustav omogucuje identifikaciju plovila, bez obzira na to jesu li dostupni dinamicki
podaci i podaci o plovidbi. Svi podaci su povezani s globalnim navigacijskim satelitskim
sustavom (engl. Global Navigation Satellite System-GNSS). Ukupno postoji 27 poruka
koje se smatraju top prioritetom i prenose se VHF AIS signalom. AIS VHF podatkovna
veza omogucava prijenos 4500 poruka u minuti. Kako bi se povecala u¢inkovitost AIS
VHF podatkovne veze, AIS primopredajnici Kkoriste samoorganiziraju¢i vremenski
podijeljen visestruki pristup (engl. Self-Organizing Time Division Multiple Access —
SOTDMA). Razvoj satelitskog AlS-a imati ¢e moguénost primiti 4.000.000 poruka dnevno
od 130.000 razli¢itih brodova. Medunarodni i nacionalni propisi ¢ine AIS obveznim za
mnoge brodove. Razlikujemo klasu A, klasu B, AIS transmiter za traganje i spasavanje
(engl. AIS Search and Rescue Transmitter-AlS SART), AIS kao navigacijsko pomagalo
(engl. Aid-to-Navigation-AToN) i AIS baznu postaju. [2] [18] [27]

3.6.2. PREDNOSTI | NEDOSTACI AlS-a

Prednosti AlS-a koje on pruza zapovjednicima i ¢asnicima u strazi U odnosu na
ostale sustave su:
e realne informacije o poloZaju i kretanju broda,

e uocava brodove koji se nalaze u radarskoj sjeni,
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e pohranjuje sve podatke i
e automatski daje podatke o odredistu, teretu broda i sli¢no.
Prednosti AlS-a za koriStenje u VTMIS centru Su:
e nema potrebe da osoblje unosi podatke,
e prepoznaje sve brodove i identificira objekte unato¢ atmosferskim
smetnjama i
e konstantno $alje sigurnosne poruke svim brodovima koji mu se nalaze u
dometu.
Nedostaci AlS-a su:
e nema definirane sigurnosne protokole (otvoren teroristi¢kim napadima),
e signal dobiju svi koji posjeduju AIS uredaj,
e Cesto ne moze identificirati sve brodove,
e mnogo tehnickih problema (unos krivih podataka, tehnicka ogranic¢enja) i

e naradaru se prikazuje prevelik broj informacija. [2] [21]

3.6.3. ULOGA AlS-a U SUSTAVU NADZORA POMORSKOG PROMETA

AIS omogucéuje VTS-u funkcije poput identifikacije i pracenja plovila, ali i pruza
informacije u stvarnom vremenu korisne za istraZivanje pomorskog prometa, statisticke
analize i teorijska istrazivanja. AIS takoder pruza VTS-u veliki broj informacija tako da ih
oni ne mogu sve brzo analizirati. Op¢i ciljevi upotrebe AIS-a su povecati sigurnost Zivota
na moru, sigurnost i uc¢inkovitost plovidbe te zastita morskog okolisa. AlS je vazan za
koristenje u VTS za:

e otkrivanje sudara i nasukavanja,

e omogucavanje brodovima da poduzimaju sigurnosne mjere,

e pruzanje mogucnosti VTS centrima da nadgledaju/optimiziraju protok
prometa bez znacajnih dodatnih aktivnosti i

e povecanje opsega i kvalitete razmjene informacija.

Dakle, AIS VTS-u pruza informacije bitne za identifikaciju plovila, pomaze u
prac¢enju brodova, te mu pruza dodatne informacije o brodovima. U smislu poboljSanja
mogucnosti izbjegavanja sudara primjenom AlS-a omogucava se:

e poboljSanje pracenja ciljeva,
e prikaz svake promjene kursa,

e poboljsanje protoka prometa i

14



e smanjenje (verbalne) razmjene informacija.

AIS je prihvacen kao navigacijski uredaj s poboljSanim performansama te ga sve
uprave koriste za poboljsanje sigurnosti pomorskog prometa unutar podru¢ja odgovornosti
(i sire).

VTS stanice (kao AIS stanice na kopnu ili povezane s njima) ¢e primjenom AlS-a:
e primati AIS izvjes¢a i poruke o polozaju plovila u pokrivenom morskom
podrucju,
e Diti stalno informirane od ostalih kopnenih usluga o dogadajima povezanim s
pomorskim prometom i

e odasiljati poruke plovilima putem AIS-a.

Identifikacija plovila temeljena na AlS-u i poboljsana kvaliteta podataka o plovilima
pruzaju nove mogucénosti i novu kvalitetu VTS-u prilikom praéenja ili upravljanja
protokom prometa. U morskim podrué¢jima gdje je radarsko pracenje ve¢ dostupno, AIS ¢e
znacajno pridonijeti VTS pra¢enju prometa na nacin da:

e pouzdano identificira objekte,

e pruza preciznije informacije o objektu,

e pruza informacije u stvarnom vremenu i

e smanjuje rizik od gubitka ili zamjene objekta.

Opcenito govorec¢i, AIS podaci, primljeni 1 distribuirani od strane VTS centra,
pruzaju informacije o potencijalnim kritiénim situacijama (ukljucujuéi nesrece) i
omogucavaju pravovremeno i odgovarajuce djelovanje. Kako sve vise plovila koristi AIS,
tako istovremeno VTS centri imaju vise dostupnih prometnih podataka 1 potpuniju
prometnu sliku. AIS na taj nacin poboljsava ucinkovitost pomorskih sustava, mnogih
pomorskih usluga te logistickih lanaca u lukama. AIS se primjenjuje u obveznim sustavima
za javljanje brodova, sprje¢avanju piratstva, kontroli opasnog tereta i sli¢no. lako je malo
vjerojatno da ¢e AIS promijeniti pravni okvir odgovornosti VTS osoblja, nema sumnje da
¢e AIS utjecati na radne postupke i prakse VTS centra. AIS sustav moze biti ranjiv,
pogotovo prilikom komunikacije s ostalim pomorskim subjektima prilikom ¢ega se mogu
poduzeti razne zlonamjerne radnje. Krivotvorenjem podataka kao §to su kurs broda, brzina
plovidbe te lokacija se mogu lazirati i na taj nacin prouzrokovati opasnost, a da VTS sluzba
niti ne primjeti. Jako je opasno laziranje podataka s obzirom da svi putnicki brodovi koriste

AIS, a istovremeno IMO nije dao nikakvu promjenu protokola. [3] [19] [25]
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4. VTMIS

Ideja stvaranja sustava VTMIS-a zapocela je jo$ ranih 1990.-ih godina. Informacije o
prevozenju opasne robe na brodovima prvo su ukljuéene u HAZMAT Direktivu
(93/75/EEZ), ali nedostajao je sustav koji ¢e biti kompletan i ucinkovit u razmjeni
informacija. To se postiglo VTMIS Direktivom iz 2002. godine. Uspostavljen je sustav za
nadziranje i1 informiranje o brodskm prometu na razini cijele EU. Glavni cilj pri
uspostavljanju sustava bio je sprijeciti nesrece s teskim posljedicama za morski okolis, kao
S§to je potonuce tankera Erika 1999. godine. Glavne funkcije VTMIS-a su sprjecavanje
nesre¢a na moru i sprjecavanje onec¢is¢enja na moru. Ubrzo nakon toga VTMIS je dobio
jo$ jednu funkciju, a to je povecanje zastite brodarske industrije od terorizma na morskom
podru¢ju EU. Direktiva trenutno pokriva cetiri glavna poglavlja koja se odnose na
izvjes¢ivanje 1 nadziranje brodova, obavjes¢ivanje 0 opasnom teretu ili zagadivadima
morskog okoli$a, nadzor opasnih brodova te intervencija u slucaju incidenata i nesreca na
moru. Direktiva donosi i donosi prate¢e mjere za navedena podrucja.

SSN je uspostavljen u skladu s VTMIS direktivom. SSN je platforma za razmjenu
pomorskih podataka koja povezuje sva tijela iz EU koja se bave ovim pitanjima u
pomorstvu. SSN je sustav na razini cijele EU, koji se sastoji od mreZe nacionalnih sustava
u drzavama ¢lanicama i sredi$njeg sustava kojim upravlja EMSA. Nakon toga potrebno je
bilo imati upravljacko tijelo koje ¢e nadgledati rad sustava te njegov razvoj. Upravljacka
skupinu na visokoj razini (engl. High Level Steering Group-HLSG) je osnovana 31. srpnja
2009. godine i sastoji se od predstavnika Europske komisije, EMSA-e i drzava ¢lanica. U
2011. godini Komisija je objavila izvjes¢e za Europski Parlament i Vijece EU u kojem su
ocijenili provedbu i u¢inak mjera poduzetih u skladu s Direktivom. lzvjesce je temeljeno
na inspekcijama koje je provela EMSA, kvaliteti i dostupnosti SSN podataka te na
primljenim informacijama od drzava ¢lanica u vezi s njihovom provedbom Direktive.
Opéenito, zaklju¢eno je da VTMIS postize svoju prvobitnu navedenu svrhu uspostavljanja
sustava pracenja pomorskog prometa i da uspjeSno podrzava drzave ¢lanice u poboljSanju

sigurnosti i u¢inkovitosti pomorskog prometa. [23]

4.1. UPOTREBA VTMIS-a | IZVORI PODATAKA

Zadaca VTMIS-a je prikupljanje, obrada i pohrana podataka. Podaci se prikupljaju

koriStenjem softvera VTMIS-a koji je uskladen s ISO standardima. Prijenos podataka
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izmedu VTMIS-a i ostalih podsustava vrsi se putem virtualne privatne mreze (engl. Virtual
Private Network -VPN).
U podsustave VTMIS-a spadaju:
e hidrometeoroloski podsustavi,
e radarski podsustav,
e pomorski komunikacijski sustav i
e AIS.

VTMIS u Hrvatskoj operativno djeluje jos od 2011. godine. Svaki upravljacki centar
posjeduje operatorsku konzolu koja pruza graficki prikaz svih informacija i podataka u
visokoj rezoluciji. Upravljacki centar koristi servere za nadzor i kontrolu pomorskog
prometa i upravo zbog toga servere je potrebno dobro zastiti. Servere je dopusteno koristiti
samo u svrhu usluga koje pruzaju i naravno za njihovo odrzavanje. VTMIS svakodnevno
dobiva velik broj podataka iz vise izvora, kao §to su AlS i radarski sustav.

Pod prijetnje u radu VTMIS-a podrazumijeva se svaki dogadaj koji moze nastetiti ili
dovesti u rizik podatke, informacije i pouzdanost VTMIS-a. Za obranu od takvih slucajeva
postoje obrambeni mehanizmi koji Stite VTMIS. Prijetnje mogu biti slucajne ili
zlonamjerne. Ceste prijetnje VTMIS mogu Se pojaviti putem AlS-a s obzirom da AIS
donosi mnogo informacija brodovima. Ljudski kvarovi kod ovakvih tipova sustava su
ucestali iz razloga $to Covjek ili upravlja sustavima, ili odrZava ili jednostavno obavlja
funkciju operatora.

Centraliziranje je nuzno za upravljanje sigurno$s¢u u VTMIS. Centraliziranjem se
postize uéinkovitija kontrola nad informacijama te se lakSe provodi sigurnosna politika
sustava. Sigurnost VTMIS sustava mora se stalno ¢uvati putem tehnologija koje se bave
nadziranjem racunalnih resursa. Za ucinkovitost 1 zaStitu svih podsustava VTMIS-a
potrebno je razviti mjere koje ¢e se poStovati.

VTMIS se upotrebljava za ponovno pregledavanje podataka odnosno snimaka.
Takoder upotrebljava se prikaz hidrometeoroloskog stanja. Putem javnih komunikacija
omogucuje komunikaciju s brodovima. Pomocu vlastitog informacijskog sustava pruza
korisnicima uvid u podatke o kretanjima brodova i njegovog tereta.

VTMIS kao izvor podataka koristi AlS i radarske sustave. Prijenos podataka ova dva
sustava izvrSava se potpuno automatski. AlS predstavlja VTMIS-u sigurnosnu opasnost s

obzirom da im je razmjena podataka otvorena. [6] [25]

17



5. SUSTAV ZA DALEKOMETNO PREPOZNAVANJE I PRACENJE
BRODOVA-LRIT

U pocetku razvoja i uvodenja LRIT-a u dijelu pomorske javnosti pogresno se
smatralo da je LRIT modifikacija AlS-a. LRIT je zatvoreni tehnic¢ki odvojeni sustav, dok
je AIS otvoren sustav. Pomorske vlasti, regionalne i nacionalne agencije po¢etkom 2000.-
tih godina sve viSe su pokazivale interes za LRIT-om. Na prijedlog Sjedinjenih Americ¢kih
Drzava 2002. godine, IMO je usvojio propise koji se odnose na LRIT. Primarni cilj
uvodenja LRIT je poboljsanje sigurnosti obalnih drzava i njihovih luka osiguranjem
pravovremenih informacija o brodskom prometu kako bi drzave na vrijeme poduzele
odgovarajuce mjere.

Odbor za pomorsku sigurnost (engl. Maritime Safety Committee-MSC) IMO-a je
izmijenio SOLAS konvenciju, koja zahtijeva uspostavu LRIT-a iz razloga povezanih s
nacionalnom sigurno$¢u. LRIT je uspostavljen u svibnju 2006. godine kada IMO prihvatila
rezolucije MSC 202(81) i MSC 211(81). Nadalje, IMO je takoder usvojila 19. svibnja 2006
godine., rezoluciju MSC 210 (81) izmijenjenu i nadopunjenu rezolucijom MSC 254 (83)
koja utvrduje standarde performansi i funkcionalne zahtjeve LRIT za brodove. Od 2008.
godine LRIT je obvezan.

Osnovna svrha LRIT sustava je identificiranje, detekcija te klasifikacija brodova.
LRIT je osmisljen kao sustav sa zatvorenom emisijom, kompatibilan s ostalom postojecom
navigacijskom i komunikacijskom opremom, koji pruza sigurne informacije. Sustav je
koncipiran tako da radi automatski uz mogucnost rekonfiguriranja. Takoder koristi
Kriptiran signal jer se na taj nacin §titi od raznih ometanja, te ima razvijen sustav koji ga
stalno Stiti od neovlastenog presretanja. LRIT pokriva podru¢je izmedu 76 stupnjeva
sjeverno i 76 stupnjeva juzno. Komunikacijske mreze koje se koriste za LRIT su Iridium i
Inmarsat (C i D+). Satelitima upravlja davatelj komunikacijskih usluga (engl.
Communication Service Provider-CSP), koji pruza komunikacijsku infrastrukturu i usluge
za povezivanje razlicitih dijelova LRIT sustava, koriste¢i komunikacijske protokole kako
bi osigurao cjelovit siguran prijenos LRIT informacija. Podaci se zatim prenose pruzatelju
usluga aplikacija (engl. Application Service Provider-ASP). EMSA je uspostavila sustav
fakturiranja i naplate za fakturiranje povezanih s koristenjem LRIT-a i trazenjem LRIT
izvje$¢a. Sustav odreduje da drzave zastave trebaju osigurati da se dnevno $alju minimalno

Cetiri poruke o polozaju broda (svakih 6 sati), iako se uCestalost poruka moze povecati na
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najvise svakih 15 minuta ovisno 0 opasnosti situacije. Prema SOLAS-u, propisi koji
zahtijevaju sudjelovanje brodova u LRIT-u primjenjuju se na putnicke brodove, brze
putnicke brodove, teretne brodove od 300 BRT-a i1 viSe i na pokretne jedinice za buSenje na
moru. Politicke i tehni¢ke odluke u vezi sa sustavom LRIT na medunarodnoj razini donosi
IMO-ov MSC. Nadzor nad globalnim sustavom LRIT, te provodenje pregleda izvedbe
sustava LRIT 1 rad podatkovnih centara, pruza Medunarodna mobilna satelitska
organizacija (engl. The International Mobile Satellite Organization-IMSQO), koju je MSC
odabrao za koordinatora LRIT sustava.

LRIT je iznimno vazan sastavni element pomorske sigurnosti koji ima potencijalne
prednosti ponajvise u podru¢ju SAR-a. To¢ne informacije o lokaciji broda u nevolji kao i
brodova u blizini koji bi mogli pruziti pomo¢, jako su bitne, jer skrac¢uju vrijeme odziva
koje utjeCe na pravovremeno spasavanje. LRIT sustav je ve¢ tehnicki dostizan odnosno
dostupne su tehnologije koje omoguéuju isplativo rjeSenje. Prema IMSO-u trenutno oko 45
000 brodova sudjeluje u sustavu LRIT. S toga, ako ¢e svi oni svakodnevno slati Cetiri
izvjeStaja po 20 centi, ukupni trosak iznosit ¢e oko 13140000 dolara po godini. Prema tome
mnogo ih se odluc¢i na druge pruzatelje usluga.

Pravne odrednice za LRIT nalaze se u petom poglavlju SOLASA odnosno
«Ugovorne vlade imaju moguénost primanja LRIT informacija o brodovima za sigurnosne

i druge potrebe sukladno pristanku Organizacije». [10] [22] [32]

5.1. EULRIT CDC

Nakon rezolucija Europskog vije¢a u listopadu 2007. godine i prosincu 2008. godine,
drzave ¢lanice EU odlucile su uspostaviti LRIT suradnicki podatkovni centar (engl. LRIT
Cooperative Data Centre -LRIT CDC). Cilj EU LRIT CDC je identifikacija i pracenje
brodova pod zastavom drzava c¢lanica EU. Glavne prednosti su $to sve drzave ¢lanice
mogu dijeliti informacije LRIT-a i zajedni¢ko sucelje s Medunarodnom razmjenom
podataka (engl. International Data Exchange-IDE) za trazenje podataka LRIT-a o
brodovima koji ne plove pod zastavom EU. EU LRIT CDC djeluje od lipnja 2009. u
skladu sa standardima i zahtjevima IMO-a. Zahtjevi koji se odnose na LRIT sustav nalaze
se u petom poglavlju SOLASA (Sigurnost plovidbe 19-1). U skladu sa stavkom 8.1.
Pravila 19-1 vlade ugovornice mo¢i ¢e primati podatke o dugorocnom identificiranju i
prac¢enju brodova u sigurnosne i ostale svrhe kao sto su usluge traganja i spasavanja (engl.

Search and Rescue-SAR) te zastita morskog okolisa prema dogovoru s IMO-om.
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Slika 3. Arhitektura EU LRIT CDC [10]

Na Slici 3. prikazana je arhitektura EU LRIT CDC, koji je u stalnoj suradnji sa LRIT
IDE-om. Konceptom sustava predvideno je automatsko slanje Cetiri poruke o poziciji
dnevno s brodova. Poruke se pohranjuju i dostupne su svim korisnicima s pravom pristupa
informacijama LRIT-a. Vije¢e Europe i Europski parlament donosi politicke odluke
vezane za EU LRIT CDC. Europska komisija u suradnji sa ostalim drzavama ¢lanicama
putem EMSA-e upravlja EU LRIT CDC-jem. EMSA sluzi za odrzavanje i tehnicki razvoj
EU LRIT CDC. EU LRIT CDC pruza informacije za sve ovlastene korisnike kad se brod
nalazi na udaljenosti od 1000 nautickih od obale drzave ¢lanice, te dnevno prati preko
8000 brodova. Svaka vlada ugovornica koja sudjeluje u EU LRIT CDC imenuje
nacionalno nadlezno tijelo za LRIT (engl. LRIT National Competent Authority-NCA) [10]
[14]

5.1.1. KORISNICI I CLANICE EU LRIT CDC-a

U sustavu LRIT CDC trenutno sudjeluje 31 drzava. Tu spadaju sve drzave ¢lanice
EU (osim Madarske i Austrije), Island i Norveska, dva prekomorska podrucja (Grenland i

Curacao) te Crna Gora, Gruzija i Tunis.
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EU LRIT CDC nije ograni¢en po pitanju pristupa za ¢lanstvo. Sve drzave sudionice
EU LRIT CDC potpisale su uvjete koristenja koji utvrduju njihova pravila i odgovornosti.
Svaka vlada ugovornica imenuje nacionalno nadlezno tijelo za LRIT. LRIT NCA ima
obavezu imenovanja korisnika centra i daje im pravo pristupa na koriStenje, primanje 1
istrazivanje LRIT informacija. Svi korisnici EU LRIT CDC imaju pravo pristupa
korisnickom sucelju koje im omogucuje pregled izvjestaja o polozaju te mogu zahtijevati

polozaje odredenih brodova, ovisno o pravu pristupa kojeg posjeduju. [10]
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Slika 4. Korisnicko sucelje EU LRIT CDC [21]

5.2. LIRT MEDUNARODNA RAZMJENA PODATAKA

LRIT IDE dio je LRIT sustava. Glavna svrha i cilj LRIT IDE-a je pomorska

sigurnost. Pomo¢u LRIT IDE-a svi Korisnici stalno mogu traziti i primati izvje$¢a o
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poloZaju odredenih brodova. IDE radi u skladu sa odobrenim Planom raspodjele podataka
(engl. Data Distribution Plan-DDP).

LRIT DDP je uspostavljen od strane IMO-a. DDP kao dokument IMO-a sadrzi popis
vlada koje sudjeluju u sustavu LRIT IDE-a, definirana podru¢ja u kojima vlade mogu
primati LRIT informacije o brodovima na tom podru¢ju. DDP takoder sadrzi listu svih
nacionalnih i regionalnih LRIT centara, popis luka i lu¢kih objekata te popis vlada kojima
se ne pruzaju LRIT informacije. Pomocu sucelja IDE-a, IDE operatori i koordinatori
obavljaju svoje administrativne zadatke. IDE bi trebao biti povezan sa svim LRIT
podatkovnim centrima i usmjeravati LRIT podatke izmedu centara koji koriste standardno
dogovorene protokole. Prednost IDE-a je brza obrada informacija, 30 sekundi od primitka

informacije, IDE izvrsi svoju funkciju. [10] [32]

5.3. PREDNOSTI | NEDOSTACI LRIT-a

LRIT kao sustav donosi mnogo prednosti ali i pojedine nedostatke. U prednosti LRIT

sustava spadaju:

e Povecéanje mogucnosti kreiranja trenutacne i realne slike pomorske situacije,

e drzave imaju viSe vremena za reakciju na rizi¢ne situacije,

e povecanje razine pomorske sigurnosti drzava ¢lanica i

e smanjenje troskova zbog koristenja dijela postojec¢e opreme na brodovima.
Nedostaci LRIT sustava su:

e pravo drZave zastave da zabrani prikaz podataka o kretanju svojih brodova,

e pravo drzave zastave da ograni¢i prikaz ostalih informacija o svojim

brodovima,
e izvjesca ne posjeduju alat koji prikazuje povijest putovanja i

e non-SOLAS brodovi nisu duzni posjedovati LRIT. [21]
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6. EUROPSKA AGENCIJA ZA POMORSKU SIGURNOST-EMSA

EMSA je osnovana 2003. godine u Lisabonu. Svrha EMSA-e je osigurati visoku i
u¢inkovitu razinu pomorske sigurnosti, spre¢avanje i reagiranje na onecis¢enja s brodova,
kao i pruzanje odgovora na oneciS¢enje mora uzrokovano naftom ili plinom. Takoder
EMSA podrzava sve drzave ¢lanice EU u primjeni zakona o pomorskoj sigurnosti, te daje
podrsku Europskoj komisiji. Glavni razlozi za osnivanje EMSA-e bile su nesre¢e tankera
Erika (1999. godine) i Prestige (2003. godine). Posljedice ovih nesreca bile su onecisc¢enje
obala Francuske i Spanjolske, te ogromni ekonomski gubici njihovih vlada.

EMSA suraduje s drugim organizacijama u pomorstvu te s njima dijeli informacije.
Suradnja je uspostavljena s IALA-om, IMSO-om, Europskom agencijom za kontrolu
ribarstva (engl. European Fisheries Control Agency-EFCA), Europskom svemirskom
agencijom (engl. European Space Agency-ESA) i drugim organizacijama.

Financijska sredstva EMSA dobije od EU odnosno drzava ¢lanica. Svaka ¢lanica EU
je obvezna biti 1 ¢lanica EMSA-e. Postoje 1 drzave koje nisu ¢lanice EU, a ¢lanice su
EMSA-e. U tom slucaju drzave sklapaju posebne sporazume s EU. Proracun EMSA-e na
godis$njoj razini mora biti toliki da se troSkovi infrastrukture, ulaganja u nove tehnologije,
te troSkovi osoblja mogu pokriti. Za svaku godinu EMSA izraduje financijsko izvjeS¢e u

kojem se procjenjuju prihodi i rashodi. [7] [16]

6.1. ORGANIZACIJSKA STRUKTURA I POSLOVI
UPRAVLJACKIH TIJELA EMSA-E

EMSA-om upravlja izvr$ni direktor ¢ije su duznosti i ovlasti definirane ¢lankom 15.
Uredbe (EZ) br. 1406/2002. Izvrsnom direktoru podredena su cetiri odjela. Tu spada odjel
za odrZivost 1 tehnicku pomo¢, odjel za sigurnost i nadzor, odjel za digitalne usluge i1 odjel
za korporativne usluge. Ti odjeli ukupno imaju deset jedinica koje su zaduzene za
inspekcije, pomorske digitalne usluge, odrzivost, za ljudske resurse, pomorski nadzor itd.

Izvr$nog direktora nadzire upravni odbor koji je odgovoran za vodenje i razvoj] EMSA-€.
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Slika 5. Struktura Agencije (autor prema izvoru [7])

Odjel za odrzivost 1 tehnicku pomo¢ odgovoran je za zadatke kao Sto su zastita
morskog okoliSa 1 doprinos europskoj zelenoj agendi za pomorski promet. Takoder provodi
razne aktivnosti prevencija onec¢i$¢enja mora i morskog okolisa s brodova.

Odjel za sigurnost i nadzor bavi se pomorskim nadzorom i zaStitom brodova.
Odgovoran je za pruzanje tehni¢ke pomoc¢i Komisiji u pra¢enju provedbi zahtjeva drzava
Clanica 0 pomorskoj sigurnosti prema Uredbi (EZ) 725/2004 o povecanju sigurnosti
brodova i luckih objekata.

Odjel za digitalne usluge odgovoran je za koordinaciju sa ugovornim tvrtkama, za
tehnicke konzultacije te za koordinaciju s poslovnim jedinicama. Odgovoran je za
informati¢ku tehnologiju svih aplikacija u pomorskom sektoru. Odjel za digitalne usluge
takoder posjeduje jedinicu koja suraduje s drzavama ¢lanicama 1 institucijama EU-a na

provedbi inicijativa EU-a za pracenje brodskog prometa u podruc¢jima obuhvaéenim
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Direktivom 2002/59 / EZ, posebno kroz suradnju s drzavama ¢lanicama u upravljanju
SSN-om.

Odjel za korporativne usluge bavi se zaposljavanjem drugog osoblja, razvijanjem
karijera, u¢enjem i razvojem kvalitetnog osoblja. Druga jedinica odjela za korporativne
usluge bavi se financijama i olakSicama.

PREDSJEDAVAJUCI
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Slika 6. Sastav upravnog odbora [7]

Na slici 6 prikazan je sastav upravnog odbora. On se sastoji od predstavnika 27
drzava Clanica, Cetiri predstavnika Europske Komisije, po jednog predstavnika Islanda i

Norveske, Cetiri predstavnika pomorskog sektora i predsjedavajuceg. [7]

6.2. POSLOVI EMSA-E

EMSA obavlja cijeli niz poslova u vezi poveéanja razine pomorske sigurnosti.
Poslovi EMSA-e se u prvom redu odnose na pruzanje pomoc¢i Komisiji u nadgledanju
provedbe zakona EU koji se ticu inspekcije brodova, izgradnje infrastruktura, obucavanja
osoblja, otpada u lukama, izgradnje brodova, obucavanja i provodenja treninga u drzavama
koje nisu ¢lanice i sli¢no.

Nadalje, EMSA razvija i kontrolira pomorske informacijske sposobnosti na podru¢ju

EU. Prvenstveno se misli na sustave za pracenja plovila i1 suradnicki podatkovni centar,

25



odnosno SSN i EU LRIT. Dva navedena sustava su iznimno vazna iz sigurnosnog aspekta
s obzirom da se ti¢u pracenja plovila i njihovog tereta te lociranja raznih EU brodova
diljem svijeta.

EMSA suraduje sa Europskom mrezom plovila za djelovanje na izljeve nafte te
CSN-om. Takoder stalno sudjeluje u savjetovanju Euroopske komisije na podrucju
pomorske sigurnosti, sprjeCavanju oneciscenja, te provodenju vazeéih mjera i propisa.
EMSA savjetuje sve drzave ¢lanice za medusobnu suradnju u smislu uzajamnog napretka.
EMSA takoder suraduje s javnim tijelima i drzavama clanicama. EMSA pruza razne

informacije i usluge putem svojih sustava SSN, CSN i LRIT. [7] [16]

6.3. INTEGRIRANE POMORSKE USLUGE - IMS

Integrirana pomorska politika Europske komisije utvrdila je potrebu za razvijanjem
politike i donosenjem odluka o tome kako se Europa odnosi na mora oko sebe. IMS
ukljuc¢uju nadzor prometa, SAR, nadzor onecis¢enja, nadzor pomorskih granica, borbu
protiv piratstva i nadzor ribarstva. Takoder ukljuc¢uju aktivnosti otkrivanja plovila pomoc¢u
radara visoke rezolucije i optickih satelitskih slika. Svaka drzava ¢lanica EU ima pravo na
koriStenje IMS-a. To znaci da se mogu sluziti svim integriranim informacijama iz sustava
kao Sto su AIS, LRIT, sustav za nadzor plovila (engl. Vessel Monitoring System-VMS).
IMS su financijski pomogle ¢lanicama EU s obzirom da ne moraju kupovati hardversku i
softversku opremu za integraciju podataka. EMSA osim §to upravlja svojim sustavima za
distribuciju i obradu pomorskih informacija, pruza i usluge pomorske podrske (engl. The
Maritime Support Services — MSS). EMSA takoder pomaze korisnicima putem svoje
platforme gdje pruza i1 osigurava izvedbu svih pomorskih informacijskih sustava koje

posjeduje. [4] [9]

6.3.1. OPERATIVNE USLUGE

Operativne usluge EMSA-e su nadzor prometa, SAR usluge, nadzor oneciscenja,
kontrola pomorskih granica, nadzor ribarstva, sprjecavanje piratstva i sprjeCavanje trgovine
drogom.

Usluga nadzora prometa dostupna je svim ¢lanicama EU. Clanicama je omoguéeno
koristenje svih podataka iz sustava AIS-a, LRIT-a, VMS-a. Takoder dostupni su im i

meteoroloski i oceanografski podaci koji im mogu pomo¢i pri nadziranju.
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Druga usluga koju EMSA pruza korisnicima je poboljSana slika povrSine za traganje
i spasavanje (engl. Search and Rescue Surface Picture — SAR SURPIC). Navedena usluga
korisnicima pruza slike svih brodova iz bilo kojeg podrucja na svijetu. SAR SURPIC za
svoj rad kombinira podatke iz AlS-a i LRIT-a. Pomo¢u SAR SURPIC-a moze se ostvariti
kontakt s brodovima koji sudjeluju u akcijama traganja i spasavanja.

Usluge kontrola pomorskih granica za svoj rad koriste sustave koji im pruzaju
informacije u plovilima u realnom vremenu i sustave koji automatski prate kretanja
plovila. Do informacija o plovilima dolaze putem satelitskih i zemaljskih sustava.

Usluge pracenja onecis¢enja od velike su pomo¢i CSN-u u detektiranju i pracenju
izljeva. Usluga koristi kombinaciju velikog broja informacija kako bi tijelima EU olaksala
analizirati sve izljeve (najviSe naftne).

Usluga pracenja ribarstva kombinacijom podataka iz AIS-a i LRIT-a pruza sliku u
stvarnom vremenu i na taj nac¢in pomaze EFCA-i u njenom radu. EMSA-ina usluga najvise
djeluje na podru¢ju Mediterana, Sjevernog mora i Atlantika.

EMSA kako bi se borila protiv piratstva koristi niz podataka iz sustava AlS-a, LRIT-
a. EMSA-ine usluge bore se sa piratstvom na podru¢ju Somalije i Indijskog oceana kako bi
na taj nacin podrzale trgovinsku flotu EU-a. Podaci satelitske detekcije plovila na zahtjev
takoder se mogu integrirati kako bi se otkrili ciljevi u podrucju od interesa.

Pomorski analiticki i operativni centar — narkotici (engl. The Maritime Analysis and
Operation Centre — Narcotics-MAOC-N) je glavna usluga kojom EMSA doprinosi borbi
protiv trgovine narkoticima na moru. MAOC-N ima na pravo Koristiti sve podatke i usluge
koje pruza EMSA kako bi uéinkovito djelovao protiv trgovine narkoticima. Npr., sluzi se

podacima kao $to su polozaj brodova i njihova kretanja. [9]

6.3.2. 1ZVORI PODATAKA

Glavna prednost IMS-a je mogucnost kombinacije podataka iz razlicitih sustava i
izvora. IMS koristi i upotrebljava podatke iz AlS-a, LRIT-a, radarskih satelitskih slika,
optic¢kih satelitskih, iz meteoroloskih i oceanografskih izvora. IMS kombinira i podatke
koje dobije od SSN-a, pa tako kombinira podatke kao §to su vrijeme dolaska i odlaska,
lucke obavijesti, razna izvjes¢a o zagadenju i slicno. IMS Kkoristi satelitske radare za
dobivanje slika o zagadenjima ili za prikaz slika polovila i obala. Razvijaju se novi sustavi
koji satelitima omogucuju primanje AIS poruka o poloZaju. To proSiruje zemljopisni
raspon preko kojeg se brodovi mogu pratiti pomocu AIS sustava. Takoder integriraju se i

podaci iz VMS-a, obalnih radara te iz raznih izvora koje pruzaju korisnici. VMS koristi
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komunikacijske satelite za pracenje ribarskih brodova. Sluzbe za pomorski promet drzava
Clanica neprestano prate kretanje plovila duz njihove obale uz pomo¢ lokalnog radara.
Prednost EMSA-e je Sto obraduje razne podatke. Pa na primjer obraduje nacionalne
podatke koje pruZaju korisnici. Tu se ubrajaju izvjeS¢a o polozaju patrolnih brodova te

meteoroloski 1 oceanografski podaci koji se dobiju s plutaca.

INTEGRIRANI
POMORSKI
PODACI
[ZVORI
2 PODATAKA

AIS, LRIT, VMS

SUSTAVI

SAFESEANET, LRIT,
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FUNKCIE/APLIKACIE

INTEGRIRANO
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Slika 7. Model IMS-a [17]

Model sa slike 7 provodi se u okviru projekata EU, a cilj im je pruzati integriranu
platformu za razmjenu pomorskih podataka svim ¢lanicama EU. Na slici 7 prikazani su
glavni izvori podataka IMS-a. To su kao §to je prethodno u tekstu nabrojeno AIS, LRIT, te
VMS. [9] [17]

6.3.3. AUTOMATIZIRANO PRACENJE PONASANJA-ABM

Automatizirano pracenje ponasanja (engl. Automated Behaviour Monitoring — ABM)
se smatra alatom integriranih pomorskih usluga koji pruza stru¢ne analize za izvje$¢a koja
se ticu otkrivanja i uzbunjivanja brodova odnosno njihovog ponasanja. Koriste ih sve veéi
broj drzava ¢lanica EU-a u raznim operacijama poput: nadzora ribarstva, nadzora granica,
sigurnosti morskog prometa, zaStite obale i zaStite okolisa. Otkrivaju se obrasci, poput

ulaska u podrucje interesa, susreta na moru, prilaza obali 1 odstupanja od uobicajene rute, a
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operateri se automatski upozoravaju putem e-poste ili prikazom na graficCkom sucelju.
Svrha ABM-a je podrzati EMSA-ine IMS u njihovim funkcijama pomorskog nadzora te
pruzanje poboljsane situacijske slike u gotovo realnom vremenu. Trenuta¢no deset drzava
Clanica i Cetiri tijela EU koriste ovu uslugu. Sustav analizira izvje$¢a o polozaju brodova
pomocu podataka iz sustava kao §to su LRIT, AIS i VMS. Sustav trenutno ima oko 20
razli¢itih algoritama. Po potrebi moze ih se dodati i viSe. Jedna od funkcija sustava je da
automatski obavijesti operatore u slucaju da brodovi odstupe od svoje rute ili prilikom
prilaska brodova obali. ABM se jednostavno koristi. Korisnik mora identificirati vrstu
ponasanja koja se prati (promjena brzine), treba navesti sve koje treba upozoriti, treba
navesti sredstvo upozorenja i treba definirati podrucje interesa. Upozorenja je moguce

primiti putem e-poste te putem korisni¢kog sucelja. [9] [29]
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Slika 8. ABM [9]

6.3.4. MOGUCNOSTI IMS PODATAKA

Integrirane pomorske usluge trebale bi pruziti relevantne, cjelovite i azurirane
informacije tokom uporabe korisnika. Nova zbivanja na polju pomorskih sustava trebala bi
olaksati razmjenu podataka i distribuciju kroz primjenu zajedni¢kih standarda i
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semantickih usluga. IMS ima sposobnost obrade tehnicki diferenciranih vrsta podataka
(razli¢ite vrste pomorskih podataka prikupljene od razli¢itih senzora koje se trebaju
procesirati i proslijediti do korisnika). Takoder ima mogucénost obrade ili prikaza podataka
koriste¢i razli¢ita mjerila karata. IMS ima sposobnost koristenja podataka za opsluzivanje
razli¢itih funkcija kao $to su pomorska sigurnost, kontrola ribarstva, provedba zakona i
zaStita okoliSa. Usluge bi trebale suradivati sa svojim korisnicima u svrhu medusobne
razmjene podataka. IMS upravlja pravima pristupa, a vlasnici podataka i informacija bi

trebali postaviti distribucijske politike koje moraju biti u skladu sa pravima pristupa. [17]
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7. USLUGA SAFESEANET

Sprjecavanje nesreca na moru i zagadenja mora kljucni su dijelovi prometne politike
EU. Politika pomorske sigurnosti EU zapocela je objavljivanjem publikacije
Komunikacija Komisije o ,,zajednickoj politici za sigurno more* 1993. godine. Od tada je
Komisija pokrenula vise od 15 predlozenih smjernica ili propisa u podruc¢jima sigurnosti
putni¢kih brodova, sprjeCavanju oneciS¢enja te lukama. Nesreca tankera "ERIKA™ 13.
prosinca 1999. je prouzrodila zagadenje gotovo 400 km francuske obale. Uz ovu nesrecu,
Komisija je u ozujku 2000. godine usvojila prvi niz prijedloga, poznat kao paket ERIKA-I,
nakon ¢ega su u prosincu 2000. i svibnju 2009. uslijedili drugi i tre¢i skup mjera, takozvani
ERIKA-II i ERIKA-III paketi. Provedba nekoliko ovih mjera ukljucuje prikupljanje i
Sirenje podataka koji se odnose na pomorske djelatnosti. Drzave ¢lanice odredile su brojna
nadleZna tijela koja su duzna prikupljati podatke od zapovjednika brodova ili operatera i
razmjenjivati informacije. Do sada razmjena podataka nije uskladena, jer se Koristi
nekoliko sredstava komunikacije, a to znatno otezava provedbu zakonodavstva EU 0
pomorskoj sigurnosti. EMSA je od pocetka svog rada 2003. godine bila zaduzena da
uspostavi novi sustav nadgledanje prometa i plovila, takozvani SSN. Uspostava i razvijanje
sustava odvijali su se od listopada 2004. do 2009. godine kada je sustav stavljen u punu
funkciju. [11] [28]

7.1. ZADACI SAFESEANET-a

SSN je sustav koji za zadacu ima pruzanje informacija o plovidbi i nadziranje
plovidbe. Koncipiran je kako bi povezivao sva pomorska tijela na podru¢ju EU, Norveske i
Islanda. Kao veéina pomorskih sustava SSN radi na poboljsanju pomorske i lucke
sigurnosti, zastite okoliSa te uéinkovitosti pomorskog prometa. SSN omogucuje ¢lanicama
EU, Norveskoj 1 Islandu da pruzaju informacije o brodovima, o kretanjima brodova i o
opasnim teretima. Informacije koje se mogu prona¢i u sustavu i koje su dostupne
korisnicima su polozaji broda u stvarnome vremenu, arhivirani podaci o polozaju broda,
detalji o prijevozu opasnih tereta, informacije o nesre¢ama, vrijeme dolaska i odlaska
broda, te podaci o brodovima kojima je zabranjeno uplovljenje u luke EU. Neke od bitnih
zadac¢a SSN-a su odrzavanje mora i pomorskih podru¢ja EU, Norveske i Islanda sigurnima,

pruzanje pomoc¢i korisnicima u pravnim obavezama, stalno pruzanje azuriranih polozaja
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brodova i vrste tereta koje prevoze. Takoder, sustav omogucava identificiranje rizi¢nih

plovila, §to rezultira boljom i pravovremenom reakcijom na nesrece. [28] [11]

7.2. UPRAVLJANJE SAFESEANET-om

SSN je razvijen pod vodstvom Europske komisije odnosno Generalne uprave za
mobilnost i promet (engl. Directorate-General for Mobility and Transport — DG MOVE).
SSN se bavi odrzavanjem i razvijanjem sustava, ali i komuniciranjem s Kkorisnicima.
Vlasnicima podataka smatraju se drzave Clanice s obzirom da su one ujedno i1 davatelji
podataka. Nakon odluke Komisije u srpnju 2009. godine, osnovana je skupina za
upravljanje SSN na visokoj razini. Ona upravlja i razvija politike povezane sa sustavom.
Clanovi skupine su po jedan predstavnik iz svake drzave ¢lanice te jedan predstavnik
Komisije. Zadace skupine su izrada novijih prijedloga u svrhu boljeg i u¢inkovitijeg rada
sustava, davanje savjeta Komisiji u svezi provjere ucinkovitosti sustava, pruzanje
smjernica za razvoj sustava, odobravanje sucelja sustava, odobravanje dokumenta o
kontroli sucelja i funkcionalnosti (engl. Interface and functionalities control document —
IFCD) 1 odredivanje sigurnosnih specifikacija za prijenos i razmjenu podataka. Ogroman
napredak u sustavu SSN-a je $to moze prikazati na jednom sucelju odnosno slici sve
brodove u EU. Takoder moze prikazati odredenu vrstu broda (npr., tanker, putnicki brod),

ima i moguénost pronalazaka brodova na temelju IMO broja ili imena broda. [11]

7.3. KORISNICI SUSTAVA

SSN razlikuje Cetiri vrste korisnika:

obalne stanice,

lucke uprave,

nacionalno nadlezno tijelo (engl. National Competent Authority — NCA) i

lokalno nadlezno tijelo (engl. Local Competent Authority — LCA).

Obalne stanice prema Direktivi 2002/59/EZ pruzaju instalacije na kopnu odgovorne
za obvezni sustav izvjeStavanja koji je odobrila (usvojila) IMO.
Lucka uprava je nadlezno tijelo koje su drzave clanice odredile za svaku luku u svrhu

primanja i prosljedivanja podataka prijavljenih u skladu s Direktivom 2002/59/EZ.
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NCA podrazumijeva fizicku cjelinu koju su drzave ¢lanice odredile za rukovanje i

razmjenu SSN poruka povezanih s pomorskom sigurno$¢u i Direktivom o pracenju

prometa. NCA drzava ¢lanica su ministarstva zaduZzena za pomorstvo. NCA ima zadacu

odabrati LCA.

LCA su sva tijela i organizacije koje su drzave ¢lanice odredile za primanje i

prosljedivanje podataka u skladu s Direktivom.

Na temelju rezultata upitnika SSN-a, ve¢ina drzava ¢lanica se slozila da ¢e imati

samo jednu kontaktnu to¢ku koja zastupa tu drzavu (NCA), iako drzave ¢lanice mogu imati

vise pomorskih vlasti koje upravljaju svojim pomorskim podacima. Drzava c¢lanica

upravlja i jam¢i da su podaci koje zahtijeva SSN uvijek dostupni putem ove jedinstvene

tehnicke kontaktne tocke. [28]
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Slika 9. Drzave ¢lanice SSN-a te drzave pristupnice [11]

SSN trenuta¢no ima 25 drzava ¢lanica koje su prikazane na Slici 9, a drzave koje su urucile

zahtjev za prikuljudenje su Madarska, Austrija, Ceska i Slovacka. [11] [28]
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7.3.1. ODGOVORNOSTI DRZAVA CLANICA

U sustavima u kojima razli¢iti akteri prikupljaju, obraduju i razmjenjuju podatke,
nuzno je da su odgovornosti jasno definirane. Ispunjavanje obveza postavljenih za svakog
aktera uvjet je za pristup sustavu. SSN pruza ujednaceni lokator resursa (engl. Uniform
Resource Locator-URL) za primanje i odasiljanje poruka i obavijesti. SSN-ove internetske
stranice prikupljaju i obraduju podatke te imaju odgovornost obavijestiti SSN sustav kad
god se dogodi promjena (dodavanje, promjena, brisanje) elementa podataka. Ova se
obavijest dogada putem toc¢no definirane poruke. Mehanizam obavijesti mora djelovati
kada se obavi prikupljanje podataka (obi¢no to znaci 24 sata dnevno). Takoder putem
SSN-ovih internetskih stranice moguce je pruziti odgovor na zahtjev kad god akter zatrazi
informacije. Imatelj tih informacija primit ¢e zahtjev iz srediSnjeg SSN sustava. Kao
odgovor na taj zahtjev, mora pripremiti to¢ne podatke i poslati ih natrag u sredis$nji SSN
sustav, opet koriste¢i dobro definirani format poruke. Moguénost odgovora na zahtjev,
kako u sadrzaju, tako i u obliku), druga je odgovornost web mjesta. Da bi se kontaktirao
SSN sustav treba imati pristup internetu ili ako SSN zeli stupiti u kontakt se nekom od
drzava ¢lanica. Davatelji podataka svake drzave ¢lanice moraju imati internetsku adresu s
kojoj se SSN sustav moze obratiti. SSN omoguéuje dostupne azurirane statisticke podatke
¢lanicama EU i tijelima EFTA-e. SSN se smatra centraliziranom europskom agencijom
koja razmjenjuje bitne pomorske podatke i, istovremeno spaja pomorska tijela diljem
podrucja Europe. [11] [16] [28]
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8. USLUGA CLEANSEANET

CSN satelitska sluzba zapocela je sa svojim radom u travnju 2007. godine i dostupna
je za sve drzave ¢lanice EU, ¢lanove Komisije i sve drzave u procesu pristupanja EU.
Glavni cilj sluzbe je pruzanje pomo¢i drzavama clanicama u pracenju nedozvoljenog
ispustanja u vodama Europe te pruzanje satelitskih slika vecih naftnih izljeva. EMSA je
osnovala sluzbu CSN na temelju zahtjeva Europske komisije u Direktivi 2005/35/EZ o
zagadenjima mora s brodova i kaznama za brodove koji izazovu zagadenje. Komisija je
objavila posebne mjere i kazne za brodove koji rade nedozvoljena ispusStanja. Pri osnutku
sluzbe CSN potrebno je bilo rijesiti nedoumice koje se ticu davanja kazne odredenom
plovilu, s obzirom da se za sve mora imati dokaz. Prvi korak je utvrditi radi li se stvarno o
ispustanju nafte, odnosno, postoji li naftna mrlja. Drugi korak je to¢no utvrditi brod koji je
povezan s ispustanjem nafte. Nakon $to se otkrije potencijalna naftna mrlja kontaktiraju se
sva nadlezna tijela prosljeduju im se analizirane slike. Na godi$njoj bazi naruci se i
analizira oko 2000 snimaka. Korisnici CSN-a imaju i pravo pristupa podacima iz SSN-a te
kombinacijom oba sustava lakSe detektiraju brodove i dobiju sve potrebne informacije o
trazenim brodovima. CSN pruza podatke kao S$to su predvidanja kretanja nafte,

hidrometeoroloski podaci i opti¢ke snimke. [8] [26]

8.1. ULOGA EMSA-e U PROCESU DETEKTIRANJA ZAGADENJA

Primarna zadaca EMSA-e u ovom procesu je obavjeStavanje drzava Clanica o
potencijalnim naftnim mrljama u podrucju pod njihovom odgovornosti putem sluzbe CSN.
Takoder putem SSN-a im pruZza ostale podatke o brodu, ukljucujuéi i moguénost stupanja u
kontakt s brodovima kako bi lakse pratili tijek nezgode u slucaju zagadenja. EMSA je za
sluzbu CSN osmislila izrade modela kretanja nafte, te ih je opskrbljuje informacijama o
brodovima putem svojih sustava. EMSA sve radi u svrhu pruzanja pomoc¢i pri zagadenjima
na podrucju drzava ¢lanica EU. CSN ima Cetiri glavne funkcije, to su:

e detekcija naftnih mrlja te njihovo pracenje putem satelita,

e brza i uCinkovita upozorenja o naftnim mrljama,

e pruzanje pomo¢i pri otkrivanju naftnih mrlja pomoc¢u modela za detekciju
nafte i

e pruzanje pomo¢i pri pracenju sumnjivih brodova na podrucju izljeva nafte.
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Slika 10. Funkcije CSN-a (autor prema [26])
CSN nije odgovoran pruzati ostale informacije, ve¢ je to odgovornost drzava ¢lanica. U
EMSA-i svi sustavi su medusobno povezani pa tako imaju poboljSane mogucnosti

kori$tenja podataka. [8]

8.2. FUNKCIONIRANJE CLEANSEANET-a

CSN koristi satelite pod nazivom RADARSAT 1 i 2, te ERS-2. Prije je koristio
ENVISAT, koji nije u funkciji od 2012. Sateliti su opremljeni radarima sa sintetickim
otvorom (engl. Synthetic Appertyre Radar — SAR). Sateliti na prosje¢noj visini od 800
kilometara prate polarne orbite i potrebno im je oko 100 minuta da naprave jedan krug oko
Zemlje. Na taj na¢in mogu obi¢i Zemlju 14 puta dnevno. Podruéje koje satelitska slika
pokriva iznosi od 45 do 500 kilometara §irine, ovisno o poziciji (kutu) radara u odnosu na
povrsinu zemlje. SAR prepoznaje promjene na morskoj povrsini, odnosno naftne mrlje te

odmah prenosi signale putem senzora. Ako se signali odbiju od morske povrsine, tj. Od
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valova, SAR slika biti ¢e bijele boje, a u slucaju da se signali odbiju od naftne mrlje SAR
slika biti ¢e crne boje. SAR koristi radare sa sintetickim otvorom koji poboljSavaju

rezoluciju slike jer se antena. Postoje dvije vrste senzora, a to su aktivni pasivni.

Aktivni senzori su radari koji emitiraju signale i primaju reflektirajuéu jeku od
objekata te je analiziraju. Pasivni senzori ne emitiraju nikakve signale ve¢ mjere zracenje
reflektirano od objekta. Pod aktivne senzore jo$ spadaju i kamere, infracrveni skeneri koji
opc¢enito rade po danu. Najveca prednost SAR-a je Sto detektira svaku promjenu na
povrsini, po danu i po noci te u raznim vremenskim uvjetima. Na SAR snimkama brodovi
se pojavljuju kao svijetle tocke. Za zra¢ni nadzor Koriste se letjelice opremljene za

daljinsko mjerenje jer je naftne mrlje ponekad teSko vizualno detektirati. [26]

8.3. AKTIVNOSTI U EUROPI

CSN sluzba pruza oko 2300 slika godisnje za 24 europske obalne drzave. Jedina
drzava u Europi koja koristi svoje satelitske sluzbe za nadzor zagadenja je Norveska, a sve
ostale koriste usluge CSN-a. Jedna satelitska slika pokriva cijelo morsko podruéje jedne
drzave. U dvije godine rada CSN sluzba uspjesno je odgovorila na nesto manje od 12.000
zahtjeva, te je 91% satelitskih snimaka uspjesno isporucila drzavama. Dva satelita,
RADARSAT i ENVISAT pokrili su gotovo 839.400.000 kvadratnih kilometara mora u
samo dvije godine. Zraénom nadzoru bi trebalo mnogo vise vremena da obuhvati toliko

podrucje. Takoder, satelitski nadzor je znatno jeftiniji od zra¢nog nadzora. [30]

8.3.1. OTKRIVANJE ILEGALNOG ISPUSTANJA NAFTE

Od 2007. do 2009. godine otkrivene su 7193 naftne mrlje. Uz to, EMSA i CSN
suradivali su na poboljSanju sustava za razlikovanje izlijevanja nafte od drugih izljeva te
smanjenju broja laznih informacija o izljevima. Vazno je naglasiti da se sluzba prac¢enja
onecis¢enja ne bi trebala promatrati kao odvojeno tijelo ve¢ kao jedan element koji
pridonosi jacanju nacionalne sigurnosti. Bitna Cinjenica koja se treba znati je da CSN
otkrivanja nisu "izlijevanje nafte", ve¢ "moguce izlijevanje nafte". Nacin na koji se CSN
provodi u svakoj drzavi se razlikuje. Neke drzave zahtijevaju izvidanje moguceg
izlijevanja nafte zrakoplovom il brodom, dok neke druge drzave najprije odrade procjenu

potrebe za slanjem broda ili zrakoplova pa tek onda krecu s daljnjim koracima. TraZenje
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zrakoplova ili broda odnosno njihove podrske su odgovornosti drzava, a ne EMSA-e.
Naftne mrlje teSko je otkriti i razlikovati od laznih mrlja. Zbog isparavanja i fizicke
razgradnje nafte mnoga od otkrivenih potencijalnih izlijevanja pomocu satelitanije bilo
moguce ispravno provjeriti. Za vrijeme proteklo izmedu satelitske provjere i provjere
putem zrakoplova, naftna mrlja moze nestati. Nezakonita ispustanja s brodova i dalje su

vazan izvor oneciS¢enja koja nanose znacajnu Stetu moru i morskom okolisu. [30]

8.3.2. UPRAVNO PRACENJE

Daljnji rad na otkrivanjima CSN-a je odgovornost svake obalne drzave, ali moze
varirati ovisno od drzave do drzave. Neke drzave ¢lanice EU zahtijevaju stalni satelitski i
zraéni nadzor jer ¢e na taj nacin lakSe otkriti zagadivaca. Sve vise drzava ¢lanica koristi
CSN radi pokretanja inspekcije kada sustavi za nadzor pomorskog prometa i AIS
informacije omoguc¢avaju jasnu identifikacija izvora. Mnogo zagadivada je kaznjeno na
temelju prikupljenih podataka o njihovoj identifikaciji. U Direktivi 2005/35/EZ nema
pravne obveze administrativnog ili sudskog pracenja zagadivaca, zato podaci 0

identificiranom zagadivacu nisu dostupni, osim onoj drzavi koja ga identificira. [30]

84. REZULTATI USLUGE CLEANSEANET-a

CSN krajnjim korisnicima pruza viSe od 3.000 satelitskih snimaka godiSnje.
Integriran je u nacionalne lance za odgovore na izlijevanje nafte nadopunjujuéi postojece
nadzorne sustave na nacionalnoj ili regionalnoj razini. Statistickim podacima je utvrdena
ucinkovitost CSN-a. U prve tri godine rada sluzbe drzavama je dostavljeno 5816 snimaka.
Od ukupno otkrivenih potencijalnih mrlja, samo 542 su bile mrlje od mineralnih ulja.
Mnogo toga ovisi 0 zrakoplovima i brodovima koji provjeravaju mrlje. Ukoliko oni
reagiraju unutar tri sata, tada prosjek potvrde iznosi vise od 50%. CSN ima i mjesta za
napredak, pogotovo u komunikaciji gdje se stalno dogada loSa razmjena povratnih
informacija i informacija o poduzetim mjerama. Veliki je broj slucajeva gdje drzave
koriste inspekcijske sluzbe pri ulasku plovila u luke. Sve vise se razgovara o spajanju
sustava sa pomorskim informacijama, te se spominje koriStenje sluzbe CSN-a u luc¢kim

kapetanija i policiji prilikom potjere za zagadivacima. [8] [17]
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Slika 11. CSN detekcije za 2018. godinu [17]
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9. ZAKLJUCAK

EU je posvetila znacajnu pozornost pitanjima nadzora i sigurnosti morskog prometa i
s tim ciljem donesene su Direktive (2002/59/EZ, VTMIS direktiva, 2014/100/EU). Te
Direktive predstavljaju pravni okvir EU. Izmjene Direktive 2014/100/EU omogudile su
napredak EMSA-e, ali posebno IMS-a. Koristenjem i usvajanjem sustava kao $to su VTS,
SSN, CSN, AIS, LRIT, VTMIS ja¢a se pomorska sigurnost, lucka sigurnost, zastita
okolisa. Takoder se omogucava i razmjena velikog broja podataka, u skladu sa
zakonodavstvom EU. Nadalje, ovi sustavi pruzaju dodatne informacije s ciljem
olaksavanja ucinkovitosti pomorskog prometa. Ovi ustavi su u razvijenim Europskim
zemljama u uporabi ve¢ gotovo dva desetlje¢a. Doprinijeli su sigurnosti, smanjenju
troskova prijevoza i smanjenju negativnog utjecaja pomorskog prometa na okolis.
Mogucnosti koje pruzaju sustavi za nadzor pomorskog prometa i razmjenu informacija u
EU olaksavaju upravljanje pomorskim prometom, smanjuju ljudskih pogresaka koje su
Cest uzrok pomorskih nezgoda te pridonose povefanju pomorske sigurnosti opcenito.
Vazno mjesto u sklopu obvoga sustava zauzima EMSA. Putem EMSA-e su uspostavljeni i
odrzavaju se sustavi poput SSN-a, LRIT-a i CSN-a. Navedeni sustavi omogucavaju
pracenja plovila, te omogucavaju otkrivanje i pra¢enje zagadenja. Treba se uzeti u obzir da
samo dvadeset godine prije, niti jedna drzava ¢lanica nije imala sustave koje trenutac¢no
ima na raspolaganju. Samim tim pomorska sigurnost svake drzave ¢lanice EU je bila na
znatno nizoj razini nego $to je sad. Temeljem statistickih podataka postoje jasni dokazi da
su ovi sustavi pridonijeli povecanju pomorske sigurnosti i sprje¢avanju oneciS¢enja mora
na podru¢ju EU. Pored prednosti analizirani sustavi joSuvijek imaju i nedostatke. Osnovni
nedostatak je nedovoljna integracija sustava. Svakako pod nedostacima valja spomenuti i
nedostatke AIS podataka, jer jo§ uvijek nije na kvalitetan nacin rijeSeno pitanje zastite tih
podataka, s ciljem sprjeCavanja njhove zlouporabe. Nadalje, potrebno je spomenuti i
razlike u primjeni tih sustava, koje variraju izmedu drzava c¢lanica EU. Takoder treba
naglasiti kako na razini drZava €lanica EU ne postoji ujedna¢ena moguénost odgovora na
potencijalne prijetnje pomorskoj sigurnosti 1 sprjeCavanj oneciS¢enja mora s brodova.
Dakle, niti jedan tehni¢ko-tehnoloski stav, koji se trenuta¢no koristi u sklopu razmjene
informacija, ne daje mehanizme odgovora na krizne situacije. Smatra se da ¢e u buducnosti
do¢i do usavrSavanja tehnickih nedostataka postojecih sustava te poboljSanja integracije,

brzine razmjene i poboljSanja reakcija drzava, Sto ¢e rezultirati povecanjem razine
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pomorske sigurnosti i zaStite morskog okoliSa u EU. EU je ulozila znatne napore u
pravnom, tehnickom i organizacijskom smislu kako bi povecala pomorsku sigurnost i

zastitu okoliSa, ali joS uvijek postoji znatan prostor za napredak.
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POPIS KRATICA

ABM (engl. Automated Behaviour
Monitoring)
ADRIREP (engl. Adriatic Reporting System)

AIS (engl. Automatic Identification System)
AIS SART (engl. AIS Search and Rescue
Transmitter)

ASP (engl. Application Service Provider)
AToN (engl. Aid-to-Navigation)

CIMIS (engl. Croatian integrated maritime
information system)

CSN (engl. Cleanseanet)

CSP (engl. Communication Service Provider)
DDP (engl. Data Distribution Plan)

EFCA (engl. European Fisheries Control
Agency)

EMSA (engl. European Maritime Safety
Agency)

ESA (engl. European Space Agency)

EU (engl. European Union)

GNSS (engl. Global Navigation Satellite
System)

HLSG (engl. High Level Steering Group)

IALA (engl. International Association of
Marine Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities)

IDE (engl. International Data Exchange)
IFCD (engl. Interface and functionalities

control document)

Automatizirano pra¢enje ponasanja

Sustav obveznog izvjes¢ivanja s brodova

Automatski identifikacijski sustav

AIS transmiter za traganje i spasavanje

Pruzatelj usluga aplikacija

Navigacijsko pomagalo

Hrvatski integrirani pomorski informacijski
sustav

Satelitsko nadgledanje naftnih mrlja
Davatelj komunikacijskih usluga

Plan raspodjele podataka

Europska Agencija za kontrolu ribarstva

Europska Agencija za pomorsku sigurnost

Europska svemirska agencija
Europska unija
Globalni navigacijski satelitski sustav

Upravljacka skupina na visokoj razini

Medunarodno udruzenje uprava pomorske
signalizacije i sredstava za pomorsku
navigaciju

Medunarodna razmjena podataka
Dokument o kontroli sucelja i

funkcionalnosti
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IMO (engl. International Maritime
Organization)

IMS (engl. Integrated Maritime Service)

IMSO (engl. The International Mobile Satellite

Organization)

ISPS (engl. International Ship and Port
Facility — Security Code)

LCA (engl. Local Competent Authority)
LRIT (engl. Long Range Identification and
Tracking)

LRIT CDC (engl. LRIT Cooperative Data

Centre)

LRIT NCA (engl. LRIT National Competent
Authority)

MAOC-N (engl. The Maritime Analysis and
Operation Centre — Narcotics)

MSC (engl. Maritime Safety Committee)
MSS (engl. The Maritime Support Services)
NCA (engl. National Competent Authority)
SAR (engl. Search and Rescue)

SAR SURPIC (engl. Search and Rescue
Surface Picture)

SOLAS (engl. International Convention for
Safety of Life at Sea)

SRS (engl. Ships Registry System)

SSN (engl. SafeSeaNet)

STIRES (engl. The SafeSeaNet Information
Relay and Exchange System)

URL (engl. Uniform Resource Locator)
VHF (engl. Very High Frequency)

VMS (engl. Vessel Monitoring System)
VPN (engl. Virtual Private Network)

Medunarodna pomorska organizacija

Integrirane pomorske usluge
Medunarodna mobilna satelitska
organizacija

Medunarodni sigurnosni pravilnik o zastiti
brodova i luka

Lokalno nadlezno tijelo

Sustav za dalekometno prepoznavanje i
pracenje brodova

LRIT suradnic¢ki podatkovni centar

Nadlezno tijelo za LRIT

Pomorski analiticki I operativni centar —
narkotici

Vijece za pomorsku sigurnost

Usluge pomorske podrske

Nacionalno nadlezZno tijelo

Traganje 1 spasavanje

Poboljsana slika povrSine za traganje i
spasavanje

Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih
Zivota na moru

Sustav javljanja brodova

Sustav za nadgledanje prometa i plovila
SafeSeaNet-ov sustav za razmjenu
informacija

Ujednaceni lokator resursa

Radio jako visoke frekvencije

Sustava za nadzor plovila

Virtualna privatna mreza
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VTMIS (engl. Vessel Traffic Monitoring and

Information System)

VTS (engl. Vessel Traffic Service)

VTSM (engl. Vessel Traffic Service Manager)

VTSO (engl. Vessel Traffic Service Operator)

VTSS (engl. Vessel Traffic Service Supervisor)

Sustav za nadzor i upravljanje pomorskim
prometom s pridruzenim tehnicko-
informacijskim sustavom

Sustav nadzora pomorskog prometa

VTS menadzer

VTS operator

VTS nadzornik
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