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Postgpujaca integracja zawodowa pilotéw nie tylko na szczeblu narodowym ale przede
wszystkim na szczeblach makro-regionalnych i miedzynarodowych staje si¢ coraz bardziej
widoczna w aspekcie prob normowania zasad w pilotazu. Szerokie kontakty osobiste na
kongresach utatwiaja tworzenie zespotoéw migdzynarodowych a tatwo$¢ wymiany informacji

1 przesytania danych ulatwiaja wypracowanie i przygotowanie testow oraz opracowanie
wynikéw prac badawczych.

Usytuowanie organizacji pilotowych jako organéw doradczych instytucji legislacyjnych,
wykonujacych badania i prowadzacych programy na ich zlecenie daje mozliwosci ich
wdrozenia jako obowiazujacego prawa w konwencjach migdzynarodowych.

Opracowane i opracowywane zasady postgpowania dotycza tak zywotnych dziedzin jak
bezpieczenstwo wlasne pilotéw, wlasciwego systemu nauczania 1 certyfikacji oraz
bezpieczenstwa zeglugi w aspekcie organizacji i kontroli ruchu na zatloczonych akwenach
morskich 1 zwigzanego z tym wyposazenia technicznego statkow.

Migdzynarodowe organizacje pilotowe wspotpracuja z ciatami ustawodawczymi w zalezno$ci
od zasiggu terytorialnego. I tak powstala w 1963 roku EMPA -European Maritime Pilots
Association jest organizacja skupiajaca okoto 5000 pilotow z 23 panstw europejskich

1 wspotpracuje gtownie z Komisja Europejska.

IMPA -International Maritime Pilots Association - zalozona zostata w 1971r.

W chwili obecnej skupia okoto 7000 cztonkéw z ponad 40 krajow $wiata. Od 1973 r. jest
cialem doradczym dla IMO w sprawach dotyczacych bezpieczefstwa statkow i zagrozenia
srodowiska pochodzacego ze statkow.

Czlonkostwo w jednej z tych organizacji nie wyklucza cztonkostwa w drugiej i faktycznie
duza czg$¢ krajow jest zaangazowana w obydwu stowarzyszeniach.

Podobnie- problematyka podejmowana przez te organizacje zazg¢bia si¢ prowadzac do pelnego
1 wyczerpujacego opracowania tematow 1 normowania zasad.

Normy opracowane przez organizacje pilotowe same w sobie nie maja charakteru
obligatoryjnego ale dzigki temu, Ze zostaja wypracowane i wprowadzane w zycie przez
szerokie grono swoich cztonkoéw nabieraja wartosci uniwersalnych. Jednocze$nie poprzez
swoja warto$¢ merytoryczna stanowia konkretna bazg dla prac legislacyjnych organéw
powotanych do stanowienia prawa.



Bezpieczenstwo w czasie transferu na/z statki

Problem bezpieczenstwa wlasnego pilotoéw w czasie transferu na i ze statkow byl od poczatku
i jest dalej w centrum zainteresowania Stowarzyszen. Zmieniajace si¢ techniki transferow
rodza nowe problemy i aktualizacja zasad bezpieczenstwa na podstawie szerokiej analizy
wypadkow jest jednym z podstawowych punktow ich dziatalnosci.

IMPA wypracowala normy jakie powinny obowiazywa¢ w zakresie trapow pilotowych i
kombinowanych. Normy te znalazty swoje odbicie w konwencji SOLAS /rozdziat V oraz
bardziej szczegotowo w rezolucji IMO A 990(21). Dla trapow pilotowych nie
kombinowanych wprowadzona zostata granica wysokosci wolnej burty wynoszaca 9 m.

Przez ostatnich kilka lat prowadzone przez EMPA badania dotyczace warunkow transferu
pilotow /w ktorych nota bene wszyscy braliSmy udzial / i warunkéw pracy na statkach
pozwolilo na kompleksowa oceng zgodnosci z zawartymi w opracowaniu IMPA i1 Konwencji
SOLAS rekomendacjami co do aranzacji trapow pilotowych.

W opublikowanym w zesztym roku raporcie zadziwiajaca jest czgsta niezgodnos$¢ stanu
trapow pilotowych a szczegdlnie trapow kombinowanych z obowigzujacymi standardami. Z
badan wynikato, Ze na cztery kombinacje - jedna nie spetniata wymagan stanowiac zagrozenie
dla bezpieczenstwa pilotow.

Podobnie - tak zasadnicza kwestia jak wymiana informacji o danych manewrowych statku
przedstawiana zgodnie z wymogami w postaci ,,Pilot Information Card” byla wielokrotnie
naruszana.

Znacznie nowszym problemem sa badania bezpieczenstwa w wypadkach transferu pilotow
helikopterami. Badania te jednak maja znacznie mniejszy zasig¢g i ograniczaja si¢ do panstw,
ktore z taiego rodzaju transferu pilotow korzystaja.

Na uwage zastuguje inicjatywa pilotow francuskich, ktorzy stworzyli system informacyjny

o statkach, ktore w trakcie wykonywania pilotazu stwarzaty zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
1 transferu pilotéw. System ten o nazwie RISAP - Report Information System among Pilots.
funkcjonuje od kilku lat i posiada juz pokazna bazg informacyjna do ktorej piloci
Stowarzyszenia EMPA moga wejs¢ przez internet po podaniu hasta.

Edukacja

Bardzo waznym aspektem jest stworzenie jednolitych standardow wyszkolenia i certyfikacji
pilotow poczawszy od naboru pilotéw i ich edukacji do praktyki i uaktualniania wiedzy w
trakcie wykonywania zawodu.

Konwencja STCW z 1975 r. ktéra weszlta w zycie w 1978 roku nie obejmowata pilotow.
W ramach weryfikacji przepisow IMO podjeto prace w tym kierunku i w 1981 roku wydato

Rezolucje A .485(XII)  zalecajaca porzadkowanie norm dotyczacych wyksztalcenia
zawodowego pilotow. Zostaty one rowniez w sposob ogolny zawarte w konwencji SOLAS.



Ostatnia rezolucja IMO A.960 =z grudnia 2003r. wprowadzita dalsze uscislenia w tym
zakresie /nie dotyczy ona pilotow dalekomorskich/ oraz zobowiazata MSC /Maritime Safety
Committee/ do monitorowania wynikéw 1 ich podsumowania w $wietle zebranych
doswiadczen.

Obie te rezolucje zobowiazuja tzw. ,,Competent Pilotage Authority” do stworzenia zakresu
minimalnych wymagan dla pilotéw i ich certyfikacji.

Do niedawna nabér na pilotow opierat si¢ wylacznie o ludzi nie tylko z wyksztatceniem
morskim ale i odpowiednia praktyka morska. W ostatnich latach nabor do szkét morskich
zmalal na tyle, Zze panstwa o silnie rozwinigtej gospodarce morskiej stangty przed problemem
braku kadr. /wedhug statystyk IMO w 2010 r bedzie brakowato okoto 40000 marynarzy/

W konsekwencji zacze¢to opracowywac programy uwzgledniajace ksztalcenie kierunkowe od
podstaw dla ludzi bez przygotowania morskiego. Australia borykajaca si¢ z tym problemem
zaczela realizacjg takiego programu.

W Unii Europejskiej w trakcie opracowania jest projekt pod nazwa ETCS -Education
Training and Certification Standards. Jest to projekt prowadzony przez EMPA w
porozumieniu z Komisja Europejska.

Projekt rozpoczeto w listopadzie 2002 r. Przewidziany czas opracowania projektu -okoto 3
lat. Czynnymi uczestnikami tego projektu sa piloci z Belgii, Francji, Hiszpanii, Holandii,
Niemiec, Norwegii, Wielkiej Brytanii. Do wzigcia udziatu w tym projekcie zaproszeni byli
wszyscy cztonkowie EMPA jednak ze wzgledu na koszty ktére ponosza aktywni cztonkowie
tego projektu - biora w nim udzial tylko najbardziej znaczace organizacje pilotowe z Europy.
Tym nie mniej pozostali czlonkowie sa mile widziani jako obserwatorzy.

Projekt ma stworzy¢ przejrzysta i czytelna, oparta na systemie modutowym strukturg naboru i
edukacji kandydatow do pilotazu z uwzglednieniem testow psychologicznych. Poszczegdlne
poziomy nabywania wiedzy beda si¢ taczyly z praktykami na statkach 1 ¢wiczeniami
specjalistycznymi na symulatorach i jednostkach redukcyjnych.

Mozna przypuszczaé, ze stworzony w ten sposob jednolity program i normy wyksztatcenia
begda obowiazywaé w krajach Unii po przyjeciu ich przez Komisje¢ Europejska i przejsciu
procedury legislacyjne;.

Nalezy tu wspomnie¢ rowniez o opracowaniu angielskim pt. ,,Syllabus for Marine Pilots
Training” wykonanym wspdlnie przez Warsash Maritime Centre z Southampton i National
Sea Training Centre z Gravesend na zlecenie Migdzynarodowego Stowarzyszenia Instytutow
Morskich w ktorym w 9 grupach okreslono szczegdétowo standardy dla pilotow morskich.

Wyksztalcenie, aktualizacja wiedzy i standardy opracowane dla pilotdéw musza mie¢ jakas$
zinstytucjonalizowana forme¢ zarzadzania i nadzoru. Precyzuje to opracowany przez IMPA
system ISPO .

ISPO - International Standarts for Pilots Organisations
Jest projektem systemu zarzadzania dla organizacji pilotowych laczacym w sobie elementy
systemOw zarzadzania jakoscia 1 bezpieczenstwem /Quality Management System i Safety

Management System/.

Oparty zostal na wszystkich odno$nych rezolucjach IMO,. Konwencji STCW , SOLAS,
ISM Code oraz zaleceniach i wytycznych organizacji pilotowych IMPA i EMPA.



Sktada si¢ z dwoch czesci:

Czg$¢ A: tzw. ISPO Code - zawiera obowigzujace postanowienia gwarantujace utrzymanie
minimum poziomu i zgodnosci z ISPO po zaadoptowaniu go przez organizacje pilotowa

Czg$¢ B: nie obowiazujace wytyczne wspomagajace wprowadzenie ISPO /

Potwierdzeniem zgodnoS$ci zarzadzania organizacja pilotowa z wymaganiami ISPO bedzie
»ISPO Compliance Certificate ,, wydany przez IMPA lub organizacj¢ autoryzowana przez
IMPA.

Audytorami beda organizacje posiadajace autoryzacje IMPA.

VTS, VIMS i VTMIS

“Vessel Traffic System”,” Vessel Traffic Management System” 1  “Vessel Traffic
Management and Information Services”

Bardzo istotnym czynnikiem bezpieczenstwa zeglugi, ochrony $rodowiska 1 bezpieczenstwa
panstw nadbrzeznych jest rozwdj VTS. Nie ma potrzeby by w tym gronie uzasadnia¢ potrzebe
rozwoju tych systemow. Ich znaczenie jest tak duze, ze wszystkie duze organizmy
gospodarcze popieraja ich rozwdj 1 funkcje.

Duzy wkiad w rozwo6j VTS maja organizacje pilotowe. IMPA miatlo duzy wkiad w
przygotowanie 1 wydanie przez IMO wytycznych do VTS w rezolucjach A.578(14) w 1985r. 1
A.857(20) w 1997r. 1 wydawany VTS Guide zawierajacy opis i aktualizacje wszystkich
obowiazujacych systemow na §wiecie.

EMPA bierze udziat w tworzonych projektach VIMIS w ramach Europejskich Programow
Badawczych Komisji Europejskiej /European Research Framework Programs of the EC/.

EU przewiduje ,,wlaczenie autostrad wodnych” do sieci transportowej Europy odciazajac
zatloczone autostrady ladowe. Pojgcie ,,Short sea shipping” weszto juz na state do stownictwa
morskiego. Oznacza stworzenie catego systemu Autostrad” wodnych morskich i rzecznych z
odpowiednia infrastruktura przetadunkowa zapewniajaca mozliwosci przetadunkowe
niezaleznie od warunkoéw meteorologicznych.

Zwigkszone natgzenie ruchu w takich rejonach to konieczno$§¢ zapewnienia sprawnego
systemu informacyjnego 1 sprawne planowanie przej$cia w czym ogromna role odgrywac
beda systemu kontroli ruchu i tzw. ,,Shore based pilotage’ prowadzonego z osrodkow
ladowych. Nie nalezy traktowac takiego pilotazu jako alternatywy dla pilotow obecnych na
poktadzie statku. Nie ulega watpliwosci, ze taka kadra jak piloci winni by¢ tam, gdzie jest lub
bedzie wprowadzany pilotaz z o§rodkdw naziemnych. Tak si¢ juz dzieje i np. piloci norwescy
obsadzili osrodek VTS 1 ,shore based pilotage” w Stavanger co znacznie poprawito
wspotprace na linii o$rodek ladowy- statek.

VTMIS jest zintegrowanym systemem zarzadzania ruchem 1 zrédlem informacji dla
wszystkich uczestnikow systemu transportowego. Przewiduje si¢ doktadne planowanie
poszczegblnych elementow podrézy od odcumowania do zacumowania w oparciu o
wprowadzane i na biezaco aktualizowane dane pochodzace z kontroli ruchu i wszystkich firm
wspotpracujacych.



Budowanie naziemnych systemow VTS jest bardzo kosztowne. Budowanie ich na rozlegtych
obszarach wodnych o duzym natgzeniu ruchu ale daleko od ladow musi by¢ wynikiem
doktadnej kalkulacji kosztow i potrzeb. Ale rozwoj techniki szczegdlnie w dziedzinie
elektroniki umozliwia wprowadzanie nowych rozwiazan. W ramach wspomnianego wczesniej
,Buropean Research Framework Programs” -EMPA /oprocz 12-tu innych uznanych przez
EC organizacji/ wzigla udziat w projekcie zwanym IPPA -,-Innovative Portable Pilot
Assistance”.

IPPA

W ramach tego programu opracowany zostal wielofunkcyjny ,,pilot przeno$ny” bedacy w
istocie specjalnym laptopem zdolnym do otrzymywania informacji ze stacji naziemnych
reprezentowanych przez VIS i1 RIS /River Information Services/ lub innego autoryzowanego
przez lokalne wtadze zrédta informacji oraz od jednostek na morzu.

Wyposazony jest w GPS /DGPS, ma wbudowane urzadzenie AIS, zestaw najnowszych
rozwigzan $rodkéw lacznosci i map elektronicznych oraz odpowiednia bateri¢ zasilajaca na
wypadek braku zasilania statkowego. Poprzez najnowsze systemy taczno$ci zapewnia
komunikacj¢ z systemami nadzoru ruchu i statkami dajac w czasie rzeczywistym przeglad
sytuacji na obszarach planowanego przejscia. Poza tym odbiera 1 wyswietla na biezaco
informacje meteo-hydrologiczne obejmujace aktualne prognozy meteorologiczne, stany wody
i zasolenia, przewidywany stan plywow i glgbokosci akwenu, falowania etc.

Zapewnia w czasie rzeczywistym informacje o wykorzystaniu $luz i wszystkich informacji
logistycznych we wspotpracy z firmami pracujacymi w porcie 1 na zapleczu ladowym.

Przeprowadzone testy wykazaty wielka przydatnos$¢ tego urzadzenia. Produkowane jest juz w
réznych wariantach w zaleznosci od akwenu plywania 1 stopnia zaawansowania istniejacych
systeméw informacyjnych.

PPU systemu IPPA beda w przysztosci wspdtpracowaty z europejskim systemem okreslania
pozycji GALILEO, ktéry ma by¢ w peini komercyjnym, niezaleznym od wojska systemem o
bardzo duzej doktadno$ci wskazywania pozycji.

Wiaczenie pilotow do takich projektow §wiadczy o randze i znaczeniu pilotow dla tworzenia
1 wprowadzania norm i zasad obowiazujacych w zegludze na calym $wiecie.

Na zakonczenie chcialbym przytoczy¢ jedno stwierdzenie z wspomnianego wczesniej raportu
EMPA dotyczacego ,,Safety Campaign” : ,,Z ponad 1100 raportowanych usterek tylko 16
zostato zgloszonych PSC. Jest to naprawde bardzo mata ilo$¢ i o ile mate usterki mogty by¢
zgloszone bezposrednio kapitanowi to wszelkie odstgpstwa od norm w wypadku trapow
pilotowych winny by¢ raportowane do PSC. Powinno si¢ pamigtac, ze nastepny pilot moze nie
mie¢ tyle szczgs$cia a wypadku mozna by unikna¢ gdyby wada trapu zostata natychmiast
skorygowana”.

Mozna tylko doda¢, ze dobrze opracowane ale i przestrzegane normy zwickszaja nasze
bezpieczenstwo 1 komfort pracy .



IPPA - Innovative Portable Pilot Assistance -projekt rozp.Nov. 2000-Feb 2003
Wysoki koszt infrastruktury VTS na otwartych przestrzeniach

AIS - Universal Shipborne Automatic Identification System /approved by IMO/

ISPO - International Standarts of Maritime Pilots Organisation “ IMPA

ETCS - Education, training, certification of pilots EMPA

IMPA - International Maritime Pilots Association

EMPA - European Maritime Pilots Association

PPU - Portable Pilot Unit

VTMS - Vessel Trafic Management and Information Services



