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REZIME

Cilj ove disertacije je da istrazi modele primjene 1 analizira isplativost
Jedinstvenog nacionalnog pomorskog prozora — NMSW (National Maritime Single
Window) u malim obalnim zemljama. NMSW olak§ava komunikaciju izmedu ucesnika u
pomorskoj trgovini 1 povecava efikasnost, sigurnost, pouzdanost i bezbjednost
pomorskog saobrac¢aja. Mnoge razvijene drzave su ve¢ implementirale NMSW, a za
zemlje Clanice Evropske unije NMSW je postao obavezan od 2015. godine. IMO je

izmijenio FAL konvenciju i time je NMSW postao obavezan od aprila 2019. godine.

Prethodna istrazivanja koja se vezuju za NMSW uglavnom su bila usmjerena na
luke 1 sisteme smjeStene u razvijenim drzavama. Nedovoljna paznja je posveéena malim
obalnim zemljama u razvoju, koje imaju ograniCene ljudske resurse i infrastrukturu u
pomorskom saobracaju, a moraju da ispune obaveze proistekle iz FAL kovencije. Stoga,
u disertaciji je obavljena analiza svih koraka i formalnih procedura koje treba preduzeti
tokom implementacije NMSW-a, kako bi njegova primjena bila efikasna. Kreiran je
generalni analiticki model, koji omogucava sprovodenje kvantitativne procjene troSkova
1 koristi implementacije NMSW-a u malim obalnim zemljama. Sprovedena je studija
slu¢aja procjene troSkova i koristi implementacije NMSW-a u Crnoj Gori, kao
predstavniku male obalne zemlje u razvoju. Pokazano je da, ako se uzmu u obzir i
indirektne koristi od primjene NMSW-a, onda je njegova implementacija u malim
obalnim zemljama koje imaju ograniene resurse, isplativa i opravdana. U disertaciji su

dati 1 predlozi kako povecati isplativost uvodenja NMSW-a.

Takode je sprovedena analiza postojecih metodologija, alata, modela i rjeSenja za
razvo] NMSW-a. Na osnovu analize predlozeno je moguce tehnicko rjeSenje NMSW-a
za male obalne zemlje, koje uzima u obzir stanje postojecih IKS-a iz oblasti pomorstva.

Dat je i predlog arhitekture sistema, neophodnog hardvera i mreznih komponenti.
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SUMMARY

The dissertation aims to investigate application models and analyze the cost-
effectiveness of the National Maritime Single Window (NMSW) in small coastal states.
NMSW facilitates communication between maritime trade participants and increases
maritime transport efficiency, safety, reliability and security. Many developed countries
have already implemented the NMSW. For the EU member states, the NMSW has
become mandatory since 2015. The IMO amended the FAL Convention, and thus the
NMSW became mandatory in April 2019.

Previous research related to NMSW has focused mainly on ports and systems in
developed countries. Insufficient attention is paid to small coastal developing states,
which have limited human resources and infrastructure related to maritime transport, and
must meet the FAL Convention's obligations. Therefore, the dissertation performed an
analysis of all steps and formal procedures that need to be performed during the
implementation of the NMSW for its effective and efficient application. A general
analytical model was created, which enables the implementation of a quantitative
assessment of the costs and benefits of the implementation of NMSW in small coastal
states. A case study was conducted to assess the costs and benefits of NMSW
implementation in Montenegro as a representative of small developing coastal states. It
is shown that if the indirect benefits from the application of NMSW are taken into
account, then its implementation in small coastal states with limited resources is payable
and justified. The dissertation also provides suggestions on how to improve the cost-

effectiveness of introducing NMSW.

An analysis of existing methodologies, tools, models and solutions for the
development of NMSW was also carried out. Based on the analysis, a possible technical
solution of the NMSW for small coastal states was proposed, which takes into account
the state of the existing legacy systems. A proposal for system architecture, necessary

hardware and network components is also given.
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1. UVODNA RAZMATRANJA

Danas pomorski saobracaj predstavlja najefikasniji vid transporta u smislu
troS§kova, 1 njime se prevozi preko 80% roba u svijetu, dok je taj procenat 1 veci za mnoge
zemlje u razvoju [1]. Usljed digitalizacije, danas se deSavaju brojne 1 kontinuirane, ¢esto
radikalne promjene na trzistu usluga u pomorskom saobracaju [2]. Digitalizacija mijenja
nacin na koji se akteri u pomorskom saobracaju povezuju i obavljaju lucke operacije [3].
Tradicionalna uloga kapetana broda ve¢ se pocela mijenjati imajuci na umu sve vecu
mogucnost daljinskog nadzora polozaja broda 1 njegovog okruzenja, §to dovodi do
mogucnosti da se kapetanu pruze korisni savjeti poput onih kojom brzinom treba brod da
plovi kako b1 stigao u luku u optimalno vrijeme 1 na taj nacin izbjegao nepotrebna ¢ekanja

1 smanjio potrosnju goriva [4].

Koncept Jedinstvenog prozora — SW (Single Window), koji omogucava svim
zainteresovanim stranama ukljucenim u poslovni proces da samo jednom unesu podatke
1 informacije koje koriste sve zainteresovane strane (koris¢enjem jedinstverne tacke
unosa), znatno je promijenio metode razmjene informacija izmedu ucesnika u saobracaju,
a posebno u pomorskom saobracaju i lu¢kom poslovanju [5]. SW je nacionalni, ili
regionalni sistem, koji je uglavnom kreiran kao informaciono-komunikaciona platforma,
pokrenuta od strane Vlade, ili ad hoc tijela, u cilju pojednostavljenja procedura i
formalnosti oko uvoza, izvoza i tranzita roba, nudeci jedinstvenu tacku za dostavljanje
standardizovanih informacija i dokumenata, na nacin §to ¢e biti ispunjeni svi sluzbeni

postupci, a istovremeno ubrzane i procedure [6].

U pomorskom saobracaju ucestvuju mnogi sudionici poput agenata, brodara,
Speditera, luckih vlasti i mnogi drugi, tako da se moze reci da je Sirok raspon usluga koje
se nude zainteresovanim stranama [7], [8]. Tokom 2020. godine morem je prevezeno
skoro 11 milijardi tona tereta [9]. Za pomorski prevoz potrebno je obaviti mnogo
procedura koje zahtijevaju i razmjenu podataka [ 10]. Konvencija Medunarodne pomorske
organizacije o olakSanju medunarodnog pomorskog saobra¢aja — FAL konvencija
(Facilitation Convention), ima suStinsku ulogu u olakSavanju razmjene podataka u
pomorskom saobracaju, jer se njeni glavni ciljevi odnose na sprecavanje bespotrebnog

kasnjenja u pomorskom saobracaju i obezbjedivanje najveceg moguceg stepena



uniformnosti u formalnostima 1 sluzbenim procedurama [11], [12]. U tom pogledu,
Medunarodna pomorska organizacija — IMO (/nternational Maritime Organisation)
razvila je standardizovane obrasce, tj. IMO FAL obrasce za pojednostavljivanje i
harmonizaciju formalnosti 1 procedura u odnosu na dolazak 1 odlazak brodova i

objedinjavanje dokumenata koje treba dostaviti vlastima.

Obaveza za drzave potpisnice IMO FAL konvencije (126 drzava, ukljucujuci i
Crnu Goru [13]) jeste uvodenje elektronske razmjene podataka izmedu brodova i luka,
od 8. aprila 2019. godine. Ova novina je dio Aneksa FAL konvencije, usvojenog 2016.
godine [14]. Konvencija ohrabruje upotrebu SW-a za unos neophodnih podataka, kako bi
se omogucilo da sve zahtijevane informacije od strane vlasti, a u vezi sa dolaskom,
boravkom i odlaskom brodova, ljudi, posade 1 tereta, budu podnijete putem jedinstvenog

portala, bez dupliranja podataka [14].

Jedinstveni nacionalni pomorski prozor — NMSW (National Maritime Single
Window), takode poznat i kao Jedinstveni pomorski prozor — MSW (Maritime Single
Window), mjesto je gdje se sve informacije u vezi sa dolaskom broda u luku 1 odlaskom
broda iz luke unose samo jednom 1 postaju dostupne svim zainteresovanim stranama [15].
NMSW je vazan instrument za poboljSanje efikasnosti pomorskog saobracaja 1 njegovo
dalje unapredenje. NMSW se primarno posmatra kao instrument za razmjenu podataka
privrednih subjekata sa drzavnom administracijom B2A (Business To Administration).
Na razvoj 1 unapredenje trgovine morskim putem svakako ¢e uticati i IMO odluka da
NMSW postane obavezan. IMO nije stao na tome, vec se razmatra da se u obaveznu IMO
provjeru ukljuci i NMSW i provjerava do koje mjere je implementiran, §to bi bio dodatni
podstrek u njegovoj primjeni [16]. To bi mogla biti potencijalna prilika za zemlje u
razvoju, ali i1 prijetnja ukoliko se ne sprovede na adekvatan nacin. Zapravo, postoji rizik

da troskovi implementacije, 1 kasnije odrzavanja, budu veci od koristi.

Na globalnom nivou preduzimaju se veliki napori za definisanje NMSW koncepta
i standarda, kao i kreiranja preporuka za njihovu primjenu [17]. Tokom ranih 80-ih godina
sistemi zasnovani na razmjeni elektronskih podataka EDI (Electronic data interchange)
bili su implementirani u znacajnijim pomorskim lukama. Navedeni sistemi danas se
nazivaju Lucki informacioni sistemi PCS (Port Comunity System), i oni su jo§ uvijek u

upotrebi u Hamburgu — Njemacka, Felikstouvu — Velika Britanija, kao i sistemi Port MIS



(Port Management Information System) u Koreji, FCPS (Felixstowe Port Container
Services) u Velikoj Britaniji 1 Portbejs u Holandiji i dr. [18], [19]. Nivo elektronskog
1zvjeStavanja, daljinskog pracenja i kontrole ubrzano se povecavao posljednjih godina u
svim industrijskim oblastima. Nadalje, razvijaju se novi trendovi 1 koncepti poput:
pomorskih raCunarskih oblaka (maritime clouds), e-navigacije, e-pomorstva, ,,velikih
pomorskih podataka” 1 internet stvari IoT (/nternet of Things), koje podrazumijevaju i
1zazove 1 nove mogucénosti za pomorski transport [20], [21], [22], [23], [24]. Swi ti
trendovi, Cak iako se djelimi¢no preklapaju, dovode do digitalizacije informacija u
realnom vremenu [25], Cime se postize veca efikasnost u pomorskom saobracaju i ujedno
veca energetska efikasnost, manja emisija gasova, bolje upravljanje i smanjenje troSkova

transporta.

Na osnovu pregleda literature, jasno je da je implementacija NMSW -a izuzetno
kompleksan zadatak u smislu planiranja, pripreme, trosSkova, preuredenja postojecih
poslovnih procesa, implementacije 1 kasnije odrzavanja sistema [26], [17], [27]. Ovo je
bio glavni motiv za sveobuhvatno istrazivanje postojece literature, propisa, preporuka,
modela za implementaciju, oCekivanih troSkova 1 koristi prilikom razvoja NMSW-a. U
disertaciji je predstavljen metod za sprovodenje analize troSkova i koristi prilikom
implementacije NMSW-a, koji je opsti 1 primjenljiv za male obalne zemlje koje
namjeravaju da implementiraju NMSW. Koriste¢i se poznatim ulaznim podacima za
Crnu Goru, predocava se analiza troskova i koristi, kao i odgovaraju¢i zakljucci prilikom
implementacije NMSW-a. Predstavljena studija slucaja mogla bi se koristiti kao
referentna taCka za razliCite, male drzave u razvoju, koje su svjesne svojih ogranicenih

resursa, ali od kojih se zahtijeva (ili su spremne) da implementiraju NMSW.

1.1. Aktuelnost istrazivanja

Za potrebe obavljanja pomorskog saobracaja potrebno je prikupiti i Cuvati veliku
koli¢inu podataka, i u posljednje vrijeme za procesuiranje ovih informacija koriste se
digitalne tehnologije. Svjedoci smo napretka i razvoja informacionih tehnologija koje
dovode i do brojnih i stalnih promjena u svim sferama zivota, pa i u pomorskom
saobracaju. Prvi elektronski Jedinstveni prozori pojavili su se jo§ poc¢etkom 2000-ih u

Gani, Singapuru i Senegalu [5]. Uvidom u literaturu uocava se raznolikosti medu ovim



sistemima 1 da su predmet stalnog istrazivanja 1 razvoja, Sto pruza mogucnosti za dalje
unapredenje efikasnosti pomorskog saobracaja, a time 1 konkurentnosti nacionalnih
ekonomija. Prostor za unapredenje efikasnosti pomorskog saobracaja postoji u
administratvnim postupcima najave dolaska brodova u luke 1 odlaska brodova iz luka,
koji se1 dan-danas zasnivaju na slanju raznih dokumenata u Stampanoj formi, ili imejlom,
razli¢itim institucijama kao §to su: lucka kapetanija, carina, policija, vojska, fitosanitarna
inspekcija i dr. [28], [29]. Nakon najave, brod mora da saceka da svaka od ovih institucija
odgovori i time odobri uplovljenje broda u luku ili isplovljenje broda iz luke. Cesto se
deSava da procedure nisu harmonizovane, ali 1 da forme nisu standardizovane 1 da se
podaci na njima ponavljaju, Sto predstavlja veliki administrativni teret za brodare 1
umanjuje konkurentnost luka. Da bi se pojednostavio 1 ubrzao prenos potencijalno velike
koli€ine informacija, kao rjesenje se predlaze uspostava NMSW sistema u pomorstvu,
odnosno, informatickog rjesenja koje se ogleda u jedinstvenom interfejsu koji omogucuje
brodarima da sve potrebne informacije unose putem njega, a pojedini elementi podataka
unosili bi se samo jednom. Sa druge strane, institucije koje odobravaju uplovljenje broda
takode bi imale pristup sistemu 1 nakon dobijanja prijave mogle bi odobriti uplovljenje

brodu.

Implementacija NMSW-a, kao i svakog drugog informaciono-komunikacionog
sistema (IKS), nije jednostavna, a takode 1 njegova kasnija eksploatacija ima dosta
izazova, pogotovo u zemljama u razvoju i nerazvijenim zemljama, medu koje spada
vecina malih obalnih zemalja, kao §to su npr. Albanija i Crna Gora u Evropi i ostrvske
zemlje na Pacifiku. U nastavku teksta pod pojmom male obalne zemlje podrazumijevaju
se male pomorske drzave sa ograniCenim resursima. Dakle, u male obalne zemlje
ubrajamo one koje zbog male duzine obale imaju jednu glavnu luku za prevoz tereta, kao
§to je slucaj u Crnoj Gori (Luka Bar) i u Albaniji (Luka Drac), i ujedno su nerazvijene, u
tranziciji ili spadaju u zemlje u razvoju po metodologiji UNCTAD-a [30]. Naravno
postoje i male obalne zemlje koje spadaju u razvijene zemlje, poput Slovenije (luka Koper
je jedina luka za teret), Holandije, Belgije 1 dr. Takode, postavlja se pitanje koliko su
institucije i pomorske poslovne organizacije spremne da prihvate savremene pomorske
informaciono-komunikacione sisteme. Od odrzive i pametne primjene IKS-a u pomorstvu
zavisi i privredni rast zemalja, kao 1 kompetitivnost luka u kojima se ti sistemi primjenjuju

[31], [32].



Male pomorske zemlje, koje su atraktivne za razvoj pomorskog saobracaja,
kruzing turizma 1 jahting turizma, moraju posebnu paznju obratiti na zastitu mora od
zagadenja, efikasno upravljanje lukama, na povecanje stepena sigurnosti i1 bezbjednosti
u lukama 1 na moru. U skladu sa savremenim trendovima digitalne transformacije svih
segmenata privrede i druStva, 1 u pomorstvu se primjena savremenih informaciono-
komunikacionih sistema pokazala kao najefikasnije rjeSenje za pomenute potrebe [33].
Jedan od takvih IKS-a predstavlja i Jedinstveni nacionalni pomorski prozor. Odluka IMO
da primjenu NMSW-a ucini obaveznom u svim zemljama ¢lanicama koje su ratifikovale
FAL konvenciju mogla bi znafajno uticati na pomorski saobracaj. To bi mogla biti
potencijalna prilika za zemlje u razvoju, ali 1 prijetnja ukoliko se NMSW ne sprovede na
adekvatan nacin. Zapravo, postoji rizik da troS§kovi implementacije budu veci od koristi

[29].

Implementacija ovog sistema je zahtjevna 1 sa stanoviSta potrebne tehnicke
ekspertize 1 sa stanoviSta potrebnih finansijskih sredstava. Da bi se stekao uvid u
isplativost primjene ovakvog slozenog IKS-a u malim pomorskim zemljama, kroz
istrazivanje je kreiran generalni analiticki model za kvantifikaciju troSkova 1 benefita
primjene NMSW-a. Na osnovu prikupljenih statistickih podataka o pomorskom
saobra¢aju u Crnoj Gori, prikazana je kompletna analiza isplativosti NMSW-a za
konkretan slu¢aj male pomorske zemlje. Pored toga, u istrazivanju su razmatrani 1 razliciti
modeli primjene NMSW-a i predlozena tehnicka rjeSenja za zadate pocetne uslove

postojecih IKS-a.

Tema je, kako teorijski, tako i1 prakticno primjenjiva, a sama disertacija po
strukturi 1 sadrzaju moze se svrstati u vise razliCitih istrazivackih podrucja, kao Sto su
tehnicke nauke, tehnologija saobracaja, inteligentni transportni sistemi, kao i

informaciono-komunikacioni sistemi.

1.2. Osnovni cilj 1 zadaci istrazivanja

Cilj istrazivanja ove doktorske disertacije jeste da se napravi analiticki model za
kvantifikaciju troskova i benefita implementacije NMSW-a, da bi se provjerila isplativost
primjene ovog savremenog IKS-a u pomorstvu u malim obalnim zemljama, koje se nalaze

u razvoju i koje imaju ogranicCene finansijske i ljudske resurse. Pored toga, drugi cilj je



da se predlozi tehnicko rjesenje za primjenu NMSW-a u slucaju kada su poznati pocetni

uslovi, u smislu postojecih IKS-a u pomorstvu.
Istrazivanje se zasniva na sljedecim hipotezama:

1. Moguce je napraviti generalni metod za analizu isplativosti primjene
nacionalnog jedinstvenog pomorskog prozora (NMSW-a) za male obalne
zemlje.

2. Ako se uzmu u obzir i1 indirektne koristi primjene NMSW-a, onda je
implementacija NMSW-a u malim obalnim zemljama koje imaju ogranicene
resurse, poput Crne Gore, isplativa 1 opravdana.

3. Za zadate uslove pocetnog stanja informaciono-komunikacionih sistema u
institucijama zaduzenim za menadzment pomorske sigurnosti, moguce je
definisati model implementacije NMSW-a, sa odgovaraju¢im tehnickim
rjeSenjem.

Fokus se u literaturi stavlja na razvijene zemlje 1 primjenu NMSW-a kod njih [10],
[15], [34], dok je nedovoljno istrazivanja koja se bave primjenom ovih sistema u malim
obalnim zemljama sa ograniCenim resursima. Takode, cilj ove doktorske disertacije je
sveobuhvatna analiza, sa posebnim osvrtom na izazove u primjeni NMSW-a, kao i
predlog mjera koje moraju preduzeti male obalne zemlje, poput Crne Gore, kako bi
uspjesno implementirale ovaj sistem. Kroz ovo istrazivanje obavljena je teorijska analiza,
kako kvalitativna, tako i1 kvantitativna, svih koraka i formalnih procedura koje treba
napraviti tokom implementacije NMSW-a, kako bi njegova primjena bila efikasna. Na
osnovu toga, kao rezultat disertacije proizasao je generalni analiticki model za potrebe
kvantifikacije isplativosti primjene NMSW-a, koji je od posebnog znacaja za male obalne
zemlje koje imaju ogranicene resurse, jer ¢e prije ulaska u proces implementacije NMSW-
a mo¢i da naprave validnu procjenu odnosa trosSkova i1 dobitaka koji ¢e se ostvarati

uvodenjem NMSW sistema.

Glavni nau¢ni doprinos u disertaciji jeste univerzalni analiticki model za
kvantifikaciju troskova i dobiti prilikom implementacije Jedinstvenog nacionalnog
pomorskog prozora, koji je opsti i primjenljiv za sve male obalne zemlje koje namjeravaju
da ga uvedu. U disertaciji su predloZzene mjere za optimizaciju troskova, kao i povecanje

koristi koje male obalne zemlje, pa time i Crna Gora, mogu imati implementacijom



NMSW-a. Na osnovu dobijenih rezultata, kao 1 analize postojecih tehnickih rjeSenja,

moguce je definisati model implementacije NMSW-a sa odgovaraju¢im tehnickim

rjeSenjem, za zadate uslove trenutnog stanja postojecih pomorskih IKS-a.

Generalno, rezultati ovog istrazivanja trebalo bi da doprinesu boljem sagledavanju

potreba za NMSW-om 1 uspjeSnijoj implementaciji NMSW-a, posebno u manjim

pomorskim zemljama u razvoju.

1.3. Metode istrazivanja

Na osnovu uvida u postojecu literaturu, moguca tehnicka rjeSenja za

implementaciju NMSW-a 1 zahtjeve koji se stavljaju pred obalnim zemljama, definisan

je cilj doktorske disertacije 1 plan istrazivanja, koji obuhvata primjenu sljedecih metoda:

analizu postojece literature 1 regulative u vezi sa implementacijom NMSW-a,
kompilacije iskustava primjene NMSW-a u svijetu, kao 1 druge metode poput
analize 1 sinteze, metoda generalizacije 1 specijalizacije,

metodu klasifikacije informaciono-kumunikacionih sistema u pomorstvu,
analizu svih koraka koje treba da obuhvati implementacija 1 kori§¢enje
NMSW-a,

analiticko 1 matemati¢ko modelovanje 1 kvantifikaciju isplativosti primjene
NMSW-a,

prikupljanje relevantnih statistickih podataka za pomorski saobrac¢aj u Crnoj
Gori, njihovu analizu, kao 1 primjenu dobijenih podataka nakon analize u
razvijenom analitickom modelu,

sistematizaciju 1 analizu postoje¢ih predlozenih tehnickih rjeSenja za
implementaciju NMSW-a, kao i predlog tehnickog rjeSenja za zadate uslove,

u smislu stanja postojecih IKS-a u pomorstvu.

1.4. Struktura doktorske disertacije

Doktorska disertacija sastoji se od sedam poglavlja.



U prvom poglavlju su obrazlozeni tema doktorske disertacije i njena aktuelnost,
predmet istrazivanja, motivi za izradu teme 1 naucni doprinos, osnovni cilj 1 zadaci
istrazivanja, metode istrazivanja, struktura doktorske disertacije, primjena rezultata

istrazivanja, kao 1 buduca istrazivanja.

Drugo poglavlje daje opis IKS-a u pomorskom saobracaju, predlaze se geografska
1 funkcionalna klasifikacija IKS-a u pomorstvu. Daje se 1 opis trendova razvoja IKS-a u
pomorstvu kroz konkretne naucno-istrazivacke projekte 1 inicijative, kao 1 znacaj

NMSW-a u primjeni predstavljenih inovativnih rjeSenja.

Koncept 1 regulativa u vezi sa SW-om dati su u tre¢em poglavlju. Na pocetku
poglavlja predstavljeni su procesi u pomorskom saobrac¢aju i lukama, kao 1 prezentovani
njima pripadaju¢i IKS-i. Pregledom literature ustanovljeno je da postoji razlicita
terminologija u vezi sa SW-om, pa je predstavljena ona koja se najcesce koristi. Naime,
postoji mnogo pojmova slicnth NMSW-u, koji imaju isto ili slicno znacenje, pa suu ovom
poglavlju detaljno objasnjena njihova znacenja 1 razlike. Nadalje, objasnjeni su koncept i
regulativa u vezi sa SW-om, sa posebnim osvrtom na medunarodnu i evropsku regulativu.
U ovom poglavlju se razmatraju i znacaj interoperabilnosti rjesSenja Jedinstvenog prozora
1 pripadajuci standardi, kao 1 pregled koncepta e-navigacije, koja u sebi podrazumijeva i

primjenu NMSW-a.

U cCetvrtom poglavlju je predlozen generalni metod za analizu troSkova 1 koristi
implementacije NMSW-a koji predstavlja opsti analiticki model za kvantifikaciju
troskova 1 dobiti, a primjenljiv je za sve zemlje koje namjeravaju da implementiraju
NMSW. Do predlozenog modela doslo se detaljnim pregledom literature, analizom
primjera za ostvarene dobiti i troSkove implementacije NMSW-a, uz poseban osvrt na
dostupne podatke koji se odnose na male obalne zemlje. Takode, predlozene su mjere za
optimizaciju troSkova i povecanje dobiti, a sprovedena je 1 analizira mogu¢ih modela
finansiranja NMSW-a. Na kraju ovog poglavlja navedena su i ograniCenja ovog

istrazivanja, kao i predlozi za neka buduca istrazivanja.

U petom poglavlju akcenat je stavljen na analizu postojeceg stanja u pomorskom
poslovanju u Crnoj Gori, i predlozeno je zeljeno stanje, odnosno ,,fo be* stanje poslovnih
procesa u Crnoj Gori, u pogledu primjene NMSW-a. Utvrdeno je da ima prostora za

poboljsanje 1 ubrzanje procesa najave dolaska broda u crnogorske luke. Uradena je



detaljna analiza troSkova primjene NMSW-a u Cmoj Gori, kao 1 kvantitativna 1
kvalitativna analiza koristi koje ona pruza. Za potrebe analize uradeno je temeljeno
istrazivanje svih dostupnih statistickih podataka u vezi sa pomorskim saobra¢ajem u
Crnoj Gort u posljednjih 15 godina. Tokom prikupljanja statistickih podataka, uocene su
razli¢ite vrijednosti podataka prikupljenih od razliitih institucija, a koje se odnose na isti
parametar. Ove rezlike u podacima trebalo bi da nestanu uvodenjem NMSW-a. Na kraju

je uradena uporedna analiza sa zemljama okruzenja.

U Sestom poglavlju dat je predlog tehnickog rjeSenja za primjenu NMSW-a u
malim obalnim zemljama, gdje su navedeni neophodni koraci u implementaciji NMSW-
a, uradena analiza postojecih metodologija, alata, modela i rjeSenja za razvoj] SW-a. Na
osnovu analize predlozeno je moguce tehnicko rjeSenje NMSW-a, u zavisnosti od stanja
postojecih informaciono-komunikacionih sistema iz oblasti pomorstva, gdje je dat
predlog arhitekture sistema, neophodnog hardvera 1 mreznih komponenti, kao 1 prostorni
raspored serverskih soba. Predstavljeni su implementacija, instalacija, funkcionisanje 1

odrzavanje NMSW-a, kao 1 bezbjednost 1 zaStita NMSW-a.

U zavrSnom, sedmom poglavlju, dati su zakljucak i preporuke za razvoj NMSW-

a u malim obalnim zemljama.

[.5. Primjena rezultata istraZzivanja

Rezultate ovog istrazivanja moci ¢e da koriste male obalne zemlje koje planiraju
implementaciju NMSW-a, kao 1 sve institucije i privredna drustva koja su direktno ili
indirektno ukljucena u implementaciju NMSW-a. Takode, rezultate istrazivanja mogu da
koriste i medunarodne institucije poput IMO, ili regionalne, poput Evropske agencije za
pomorsku sigurnost EMSA (European Maritime Safety Agency), koje u svojim
mandatima imaju i pospjeSivanje implementacije NMSW-a, kao i pruzanje tehnicke
pomoci nerazvijenim i zemljama u razvoju pri njegovoj primjeni.

Disertacija ¢e pomoci i1 u podizanju svijesti o znaCaju NMSW-a medu
zainteresovanim stranama koje ucestvuju u njegovoj implementaciji, a ukazace i1 na

znacaj njegove odrzive primjene.



Takode, rezultati nau¢nog istrazivanja u ovoj disertaciji bi mogli da se primijene,
djelimi¢no ili u potpunosti, pri implementaciji nekih drugih IKS-a u pomorstvu.
Metodologija koja je razvijena u okviru ovog istrazivanja moze koristiti 1 za analizu
isplativosti primjene drugith IKS-a u pomorstvu, kako u malim obalnim zemljama, tako

1 generalno.

1.6. Buduca istrazivanja

U disertaciji je dat generalni analiticki model procjene troskova i koristi pri
primjeni NMSW-a, koji je primjenjiv na sve male obalne zemlje koje planiraju uvodenje
ovog sistema. Kod kvantifikacije koristi, u modelu je uzeta u obzir dobit koja se ostvaruje
kao rezultat uStede u vremenu koju omogucava primjena NMSW sistema. Postoji 1 niz
drugih koristi koje nastaju implementacijom NMSW-a, a koje nisu kvantifikovane i
uvrStene u model. Kao predlog za buduca istrazivanja moze se navesti unapredenje
predlozenog modela na nacin §to bi se neka od detaljno obrazlozenih indirektnih koristi
kvantifikovala 1 uvrstila u predlozeni analiticki model. Buduca istrazivanja mogu i¢i i u
pravcu unapredenja predlozenog analiticCkog modela, kako bi bio prihvatljiv za primjenu
1 kod ostalih IKS-a u pomorstvu, kao npr. kod primjene Zajedni¢kog okruzenja za
razmjenu informacija, odnosno CISE (Common Information Sharing Environment) [35]

1 Sistema za upravljanje pomorskim saobracajem STM (Sea Traffic Management).

Za prevazilazenje pandemija poput COVID-19, medunarodne organizacije su kao
predlog hitnih mjera predlozile uspostavu NMSW-a i PCS-a, da bi se postigao kontinuitet
u snabdijevanju i kako bi se zastitili radnici koju ucestvuju u pomorskom saobracaju [36].
Cinjenica je da je do juna 2020. godine samo 49 zemalja, od ukupno 174 IMO ¢lanica,
imalo funkcionalne PCS sisteme, §to je svakako doprinijelo prevazilazenju posljedica
pandemije [37]. U daljim istrazivanjima mogla bi se napraviti komparativna studija, gdje
bi se mogle uporediti luke i zemlje koje nisu imale, 1 one koje su imale uspostavljen
NMSW, gdje bi se jasno mogao vidjeti doprinos SW u ovakvim 1 sli€nim situacijama.
Takode, dalja istrazivanja mogu predloziti i neke nove funkcionalnosti NMSW-a koje bi

bile od velikog znacaja, kako bi se uticaj slicnih pandemija smanjio na minimum.

Ova disertacija moze posluziti za donosenje odluka o uspostavljanju NMSW-a.

Kada se krene u realizaciju NMSW-a potrebno je proces pratiti, po unaprijed definisanim
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indikatorima tj. sa Kljuénim pokazateljima uspjesnosti (KPI — Key Performance
Indicators). Nazalost, mnoge zemlje pocinju implementaciju SW-a, kao 1 vec¢ine drugih
IKS-a u pomorstvu, bez unaprijed definisanih KPI. Kod izbora KPI pozeljno je da oni
zadovoljavaju SMART (specific, measurable, achievable, relevant and time bound)
uslove, tj. da su specifi¢ni, mjerljivi, dostizni, relevantni i vremenski oro€eni. Moguci
pravac buducih istrazivanja jeste metodologija za izbor KPI indikatora i1 njihovih
karakteristika, kojom bi se pratila uspjeSnost implementacije NMSW-a. Izbor
odgovaraju¢ih KPI omogucio bi ne samo pracenje uspjesnosti implementacije NMSW-a
nego kasnije 1 uporedne ocjene uspjesnosti uvodenja NMSW-a u razli€itim zemljama, tj.
tzv. benchmarking. Ovo bi bilo od velike vaznosti, imaju¢i na umu obavezu uvodenja
NMSW-a za sve pomorske zemlje, a to b1 bilo od posebnog znacaja za male obalne zemlje

sa ograni¢enim resursima.
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2. INFORMACIONO-KOMUNIKACIONI SISTEMI
U POMORSTVU

Svjedoci smo ogromnog napretka 1 razvoja informacionih tehnologija (IT) koje

imaju velik 1 pozitivan uticaj na pomorsku navigaciju 1 komunikacione sisteme. Sistemi

tehniCke podrSke za pomorce brzo se razvijaju i stoga postoji potreba za koordinacijom u

razvoju sistema 1 harmonizacije standarda u pomorskom sektoru. Brodovi su opremljeni

raznim sistemima, poput Globalnog navigacionog satelitskog sistema - GNSS (Global

Navigation Satellite System) 1 Sistema za elektronske karte 1 prikaz informacija ECDIS —

(Electronic Chart Display and Information System). Ovi brodski sistemi zahtijevaju dalja

poboljSanja, sa mogucnoscu integracije sa raznim sistemima koji su instalirani na drugim

plovilima ili obali [38]. Takode, postoji mnostvo drugih elektronskih navigacionih 1

komunikacionih tehnologija 1 dostupnih usluga. Pomorci 1 pomoc¢no osoblje na obali sada

su u vecem ili manjem obimu upoznati sa drugim sistemima, kao §to su:

Sistem za automatsku identifikaciju brodova — AIS (Automatic Idetification
System),

Integrisani sistemi na mostu 1 Integrisani navigacioni sistemi — IBS/INS
(Integrated Bridge System/Integrated Navigation System),

Uredaj za automatsko radarsko ucrtavanje — ARPA (Automatic radar plotting
aid)

Sistem za identifikaciju i pra¢enje brodova na daljinu — LRIT (Long Range
Identification and Tracking),

Sluzba za upravljanje pomorskim saobracajem — VTS (Vessel Traffic Service),
Sistem za nadzor i upravljanje pomorskim saobracajem — VIMIS (Vessel
Traffic Monitoring and Information System),

Globalni pomorski sistem sigurnosti i spasavanje na moru — GMDSS (Global

Maritime Distress and Safety System) 1 dr.

Najnovija dostignuca u IT industriji povezana su sa obradom podataka, skladiStenjem

1 njihovom vizuelizacijom, $§to ¢e naéi primjenu i u pomorskoj industriji. E-navigacija

nudi viziju integracije postojecih i novih navigacionih alata na sveobuhvatan i sistematski

nacin.
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U ovom poglavlju je predstavljena 1 klasifikacija IKS-a u pomorskom saobracaju.
Klasifikacija je uradena, kako po geografskoj osnovi, tj. po poziciji gdje se fizicki

implementira IKS, tako 1 po funkcionalnoj osnovi, odnosno vrsti posla koje obavljaju.

Klasifikacija moze biti koristan alat za razvrstavanje razlicitth informaciono-

komunikacionih sistema u pomorstvu, kao 1 za objaSnjenje razlika i sli¢nosti medu njima.

2.1. Klasifikacija  informaciono-komunikacionith  sistema u
pomorstvu

Lambrou 1 drugt [18] su istrazivali pomorske IKS-e 1 razvili prvu verziju
referentnog modela za upravljanje informacijama u lukama. Model identifikuje nekoliko
tipicnih funkcija koje zahtijevaju posebne IKS-e za upravljanje informacijama koje se
javljaju u mnogim lukama. Nadalje u [39] je rezvijena nova klasifikacija bazirana na tom
modelu, s tim da su dodatno ukljuceni 1 IKS-1 koji pokrivaju poslovanje unutar luke. U
[39] je takode dodata jo§ jedna dimenzija za klasifikaciju koja obuhvata 1 geografsku
lokaciju samog IKS-a. Pri klasifikaciji obuhvaceni su svi procesi gledano sa strane broda

koji ulazi u luku 1 koji se odnose na sigurnost broda i teret.

Taksonomija ima tri ose, kao 1 §to je prikazano na slict 2.1.

Privatno/Javno

Lokalno/Nacionalno/Regionalno

> Brod/Teret

Slika 2.1: Tri ose klasifikacije (taksonomije) IKS-a u pomorstvu

Jedna osa na slici 2.1 pokriva status operatera koji je zaduzen za implementaciju
1 finansiranje IKS-a, tj. da li je javni odnosno drzavni organ, ili je u vlasnistvu neke
privatne kompanije ili koncesionara luke. Obi¢no IKS-i u pomorstvu su ili u javnom
vlasni§tvu kojima upravlja drzavna adminstracija, ili su u vlasnis§tvu kompanija kojima

upravljaju privredni subjekti. Druga osa predstavlja geografsko podrucje koje taj IKS
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pokriva. U praksi imamo sluCajeve da su javni sistemi na nacionalnom, odnosno
drzavnom nivou, dok su privatni sistemi obi¢no na lu¢kom nivou. Medutim, neki privatni
sistemi mogu da pokriju veci broj luka. Imamo 1 sluc¢ajeve kada su neke drzavne
administracije zaduzene za funkcionisanje regionalnih IKS-a u pomorstvu, kao §to je
slucaj sa MAREX (Mediterranean AILS Regional Server) regionalnim AIS serverom koji
je zaduzen za prikupljanje, Cuvanjei prosledivanje AIS podatka prema Evropskoj agenciji
za pomorsku sigurnost — EMSA (European Maritime Safety Agency). Treca osa opisuje
da li se sistem bavi brodom 1 nautickim operacijama, ili je viSe orijentisan na trgovinu i

teret.

Javni sketar

M

Granitne i

Carina

omarzki prozor (NMSW) Iuéke vasti promet roba [TSW)

Obalni ¥T3
[Coastal ¥T5)
B e B e Tt Sty Lufki VTS {Port WTS) et e e >

! Teret |
Port Community System
i [PCs)

Promet roba
;S

[ ledinstveni nacionalni ledinstveni prozar za ]
p

4

Brod /
Sigurnsot

Filoti & Primalac [
Lutke

usluge

Kopneni

Spediteri Fodiljalac

prevoznici
roba

i
I
W

Privatni sektor

Slika 2.2: Klasifikacija (taksonomija) IKS-a unutar luke

Funkcionalni dio taksonomije graficki je predstavljen na slici 2.2 [18], [29], [39].
Kruznice predstavljaju neke tipi¢ne aktere koji u svojem radu koriste IKS za svoj dio
posla, dok pravougaonici predstavljaju klase u taksonomiji. Na slici 2.2 imamo Cetiri
kvadranta koji su podijeljeni javnom/privatnom osom i brod/teret osom klasifikacionog

sistema. O funkcionalnim klasama koje u sebi sadrze elemente Jedinstvenog prozora bice
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vise rijeci u nastavku. Geografska osa nije ukljucena na slici 1 0 njoj ¢e biti vise rijeci u

narednom odjeljku.

2.2. Geografska klasifikacija

Geografska dimenzija je vazan faktor za svaki IKS u pomorstvu, pa tako 1 za
Jedinstveni prozor u luc¢kom okruzenju. U narednim odjeljcima opisane su glavne

geografske podjele koje su predlozene kao klasifikacioni kriterijjumi.

2.2.1. Terminalni IKS-1

Vecina velikih ili srednje velikih luka imaju viSe razlicitih terminala za specifi¢ne
vrste tereta, a ponekad imaju viSe terminala za istu vrstu tereta sa kojima upravljaju
razli¢iti komercijalni operateri. Obi¢no, lucki terminali imaju svoje IKS-a za upravljanje
terminalom, odnosno TOS (7erminal Operating System) koji se moze posmatrati kao
specijalizovani slucaj luckog informacionog sistema PCS-a (Port Community System),
koji je obi¢no ograniCen na upravljanje terminalnim teretom 1 upravljanje opremom kao
Sto je naveo Keceli u [40]. TOS igra vaznu ulogu u lancu snabdijevanja i primarna mu je
uloga oko iskrcaja sa broda 1 skladiStenja razne vrste roba unutar luke ili terminala. TOS

omogucava efikasno koriscenje radne snage 1 opreme na terminalu.

2.2.2. Lucki IKS-1

Uobicajno je da su luke u privatnom vlasnistvu, stoga i lucki IKS-i su u vlasnistvu
privatnih kompanija koje upravljaju lukama. Na slici 2.2 prepoznajemo dvije vrste IKS-
a koji funkcionisu u ¢itavom luckom sistemu. To su PCS i Port VTS. Oba su dizajnirana
tako da rade unutar jedne luke. PCS je viSe fokusiran na teret, dok je Port VTS fokusiran

na sami brod i sigurnost na moru, $to je i prikazano na slici 2.2.

2.2.3. Nacionalni IKS-1 u pomorstvu

IKS-i od javnog znacaja obi¢no se implementiraju na nacionalnom nivou i za
njihov rad je odgovorna drzava. Ovo se posebno odnosi na NMSW i Trgovinski
jedinstveni prozor — TSW (7rade Single Window) sisteme koji su prikazani na slici 2.2 i
Cija je zajedniCka osobina da se nalaze na polovini slike u kojoj su smjesteni IKS-i koji

imaju javni karakter. Razlika izmedu njih je da je NMSW usmjeren na brod, a TSW je
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orijentisan na teret. VIMIS sistemi se obi¢no implementiraju na nacionalnom nivou. U
nekim zemljama sa dugackom obalom, poput Norveske, koja ima 100.000 km obale, §to
predstavlja drugu zemlju po duzini obale nakon Kanade [41], imamo pet regionalnih VTS

centara koji rade samostalno, ali se njihovi podaci integriSu u nacionalni sistem [39].

2.2.4. Regionalni IKS-1 u pomorstvu

Obicno se svi javni IKS-1 zasnivaju na nacionalnom zakonodavstvu 1 naj¢eSce se
implementiraju na nacionalnom nivou. Medutim, Cesto se deSava da drzava ratifikuje
regionalne ili medunarodne sporazume koji podrazumijevaju implementaciju IKS-a, gdje
su zemlje potpisnice duzne da taj sistem razviju lokalno ili razmjenjuju podatke sa
sistemom koji se nalazi u jednoj od drzava potpisnica. Kao dobri primjeri takvog sistema
navode se AIS modul sistema SafeSeaNet (Evropski sistem za razmjenu podataka u
pomorstvu) u Evropskoj uniji (EU). Ovaj modul prikuplja AIS podatke na nivou EU

putem sljedecih regionalnih servera:

W

e MAREZ za Sredozemno more €iji je domacin Obalska straza Italije;

W

e HELCOM AIS server za Balticko more, €iji je domacin Danska pomorska

wees

uprava;

e Sjevernoatlantski regionalni AIS server €iji je domacin Norveska pomorska
administracija,

e Crnomorski regionalni AIS server koji se ocekuje da ¢e se implementirati i

povezati sa MAREZX AIS serverom.

Postoji 1 bilateralna saradnja kao npr. izmedu Finske i Ruske Federacije i
regionalna saradnja oliCena na primjeru skandinavskih zemalja. Takode imamo i sisteme
privatnih korporacija koji djeluju regionalno, pa ¢ak i globalno. Kao dobro poznat primjer
je Portbase sistem u Holandiji, koji je osnovan 2009. godine spajanjem izmedu sistema

Port Infolink roterdamske luke 1 amsterdamskog PortNET-a [39], [42].

Takode, postoji i veliki broj dobavljaca opstih rjeSenja luckih IKS-a, kao na
primjer InPort [43], Soget [44] ili Phaeros[45] koji obezbjeduju softvere u nekoliko luka.

Ovi sistemi mogu biti postavljeni u svim lukama jedne drzave i medusobno uvezani, i u

16



tom slu¢aju imamo sistem na nacinalnom novou. U nekim slu¢ajevima vise luka iz
razli¢itih drzava je u vlasniStvu jedne korporacije, tako da taj sistem se moze posmatrati
kao regionalni, dok ukoliko je instaliran samo za potrebe jedne luke, onda se radi o

lokalnom lu¢kom sistemu.

2.2.5. Medunarodni IKS-i u pomorstvu

U danasnje vrijeme, sa napretkom IT tehnologije, nacionalni i/ili regionalni IKS-
1 u pomorstvu mogu se lako integrisati na medunarodnom nivou. Tako npr. da bi se
olakSala razmjena podataka izmedu VTMIS 1 VTS sistema, Medunarodno udruzenje
ustanova za svjetionike — IALA (International Association of Marine Aids to Navigation
and Lighthouse Authorities) usvojilo je smjernice o Inter-VTS razmjeni podataka — IVEF
(the Inter-VIS Exchange Format), te je preporucilo €lanicama udruzenja i drugim
odgovaraju¢im organima 1 tijelima uvodenje IVEF standarda u sisteme za nadzor
pomorskog saobracaja. Vecina VTS sistema su, kao Sto je to sluc¢aj u Crnoj Gori [46],
[47] 1 Hrvatskoj [48], IVEF kompatibilni 1 spremni da razmjenjuju podatke koristec¢i ovaj
format. Vec se razmatra da IVEF bude osnova za razvoj zajednickog Jadransko-jonskog
VTS-a, koji je prepoznat kao jedna od vaznih aktivnosti za dalji razvoj Jadransko-jonskog

regiona [39], [49], [50].

Tipican primjer internacionalnog IKS-a je 1 evropski SafeSeaNet, koji se moze
klasifikovati kao VTMIS, ali i sluzi svim drzavama clanicama Evropske unije, kao i

drugim susjednim zemljama za razmjenu informacija bitnih za pomorsku sigurnost.

2.3. Funkcionalna klasifikacija

Kod klasifikacije je bitno prepoznati opsti skup funkcija koje se mogu
implementirati u jednom sistemu za upravljanje informacijama. Na slici 2.2 funkcionalne
klase su predstavljene pravougaonicima i primje¢ujemo da na svakom kvadrantu imamo
po jedan, osim u javnom/pomorskom kvadrantu, gdje imamo dva pravougaonika,
odnosno dvije funkcionalne klase. Razlog je to §to VIMIS i VTS sluze za drugacije
funkcije 1 potrebe od NMSW-a koji se koristi za obavljanje formalnosti i odobrenja za
uplovljavanje broda u luke. Sa stanovista vremena, funkcije ovih dviju klasa izvrSavaju

se u razli¢itim vremenskim intervalima.
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Odredeni specifi¢an sistem Ce u praksi implementirati samo djelove funkcija jedne
klase, a imamo i slu¢ajeve koji integriSu dva ili vise setova funkcija razlicitih klasa unutar
jednog sistema. Naredni odjeljci opisuju pet stereotipova taksonomije koji se nalaze na

slici 2.2.

2.3.1. Jedinstveni nacionalni pomorski prozor - NMSW

Jedinstveni prozor se definiSe kao alat, ili sistem, koji olakSava stranama
uklju¢enim u trgovinu 1 prevoz da predaju standardizovane informacije 1 dokumenta
preko samo jedne ulazne tacke, kako bi se obavile sve potrebne procedure za uvoz, izvoz
1 tranzit, 1 ispoStovali svi propisi. Takode, ukoliko se informacije dostavljaju u
elektronskom obliku, onda se one podnose samo jednom [51]. Jedinstveni nacionalni
pomorski prozor moze se definisati kao jedinstveni prozor koji je potreban prilikom
implementacije FAL konvencije [12], ili evropskih direktiva [52] 1 regulativa [53], kao 1
nacionalnih propisa [54], [55].

Stoga, NMSW izvrsava zahtjeve od strane razli€itih luka 1 pomorskih vlasti, kao
Sto su luCke uprave, grani¢na kontrola, carina, vojska, fitosanitarne, zdravstvene i druge
inspekcije. Glavna svcha NMSW-a jeste da on sluzi kao jedinstvena tacka preko koje brod
ili agent dostavljaju pomenutim organima sve potrebne informacije po principu jedna

informacije se dostavlja samo jednom i u samo jednom sistemu.

Imajuci na umu da je NMSW predmet ove disertacije, ovaj sistem Ce se detaljnije

opisati u narednom poglavlju.

2.3.2. Trgovinski jedinstveni prozor (TSW)

Trgovinski jedinstveni prozor — TSW (Trade Single Window) takode se moze
nazvati i carinski prozor, jer njime tradicionalno rukovode carinski organi. TSW veoma
blizu korespondira onome S$to se opisuje kao Jedinstveni prozor u preporuci 33 od
Ekonomske komisije Ujedinjenih nacija za Evropu — UN/CEFACT (The United Nations
Centre for Trade Facilitation and Electronic Business) [51], tj. da sluzi da ispuni sve
regulatorne formalnosti oko uvoza, izvoza i tranzita, koje se odnose na teret. TSW se
obi¢no implementira na nacionalnom nivou i dizajniran je da obuhvati i servisira sve vrste
transporta kojima se roba prevozi. Implementacija TSW-a, kao i njegovo koriscenje,

definisani su nacionalnim zakonodavstvom, kao i trgovinskim i carinskim sporazumima

18



koje je ratifikovala zemlja u kojoj se implementira. TSW takode moze ispunjavati 1
zahtjeve oko tarifa 1 izvjeStavanja, koji se odnose na multilateralne ili bilateralne

trgovinske sporazume.

2.3.3. Lucki informacioni sistem — PCS

Termin PCS je danas u Cestoj upotrebi 1 star je koliko 1 prvobitna elektronska
razmjena podataka (EDI) unutar luka, tj. javlja se jo§ od 80-ih godina proslog vijeka,
kada su sistemi kao S§to je DAKOSY (PCS Luke Hamburg) [56] i FCP80 (PCS Luke
Felikstov) poceli da se razvijaju. Postoje brojne definicije PCS-a koje su dostupne u
literaturi. Prema Evropskoj asocijaciji za PCS — EPCSA (European Port Community
Systems Association), PCS je neutralna i otvorena elektronska platforma koja omogucava
inteligentnu 1 sigurnu razmjenu informacija izmedu javnih 1 privatnih ucesnika u cilju
poboljsanja poslovanja 1 konkurentnosti luka 1 koja optimizuje, upravlja 1 automatizuje
efikasne lucke 1 logisticke procese kroz samo jedno podnoSenje potrebnih podataka [57].
Prema Medunarodnoj asocijaciji PCS sistema — IPCSA (/nternational Port Community
Systems Association), PCS je: , Lucki informacini sistem (PCS) je neutralna i otvorena
elektronska platforma koja omogucava inteligentnu i sigurnu razmjenu informacija
izmedu javnog i privatnog sektora, u cilju poboljsanja konkurentnosti morskih i vazdusnih
luckih zajednica. PCS optimizuje, upravlja i automatizuje luku i logisticke procese putem

Jedinstvenog podnosenja podataka i povezivanja transporta i logistickih lanaca™ [58)].

PCS-om obi¢no upravlja sama luka ili privatna kompanija u ime zainteresovanih
strana unutar luke. PCS je vitalna platforma pomocu koje se upravlja luckim i logistickim
procesimai ujedno se oni automatizuju. Gore navedena definicija PCS-a zamagljuje liniju
izmedu javnog 1 privatnog sektora, §to moze ponekad dovesti do zabune, posebno izmedu
vecih 1 manjih luka. U velikim lukama gore navedena definicija ima smisla jer
pretpostavlja da su informacioni sistemi u vecim lukama dovoljno napredni da mogu
preuzeti na sebe neke formalnosti oko izvjestavanja u ime organa vlasti. U malim lukama,
situacija je drugacija. Tako na prijmer: PortNet u Finskoj [59] je u vlasni§tvu organa vlasti
koji upravljaju informacionim sistemima sa funkcijama koje takode podrzavaju razmjenu

podataka u vezi sa izvjeStavanjem sa javnim sluzbama.

U Hrvatskoj Luka Ploce je prva uvela PCS jos 2012. godine, dok je u Rijeci PCS

bio planiran jo§ 2010. kada je bio prvi tender, ali je zaustavljena implementacija nakon
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medunarodnog postupka nadmetanja, pa je kasnije potpisan novi ugovor za
implementaciju PCS u 2018. godini, da b1 se sistem pustio u rad u januaru 2022. godine.
Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture (MMPI) Republike Hrvatske zapocelo je sa
dizajniranjem sistema pod nazivom Hrvatski integrisani pomorski informacioni sistem —
CIMIS (Croatian Integrated Maritime Information System) koji sada izmedu ostaloga
predstavlja 1 NMSW u Hrvatskoj. U posljednjim godinama Luka Rijeka je dozivjela
veliki rast koji je neminovno zahtijevao 1 uvodenje 1 kompletiranje PCS-a, §to je i uradeno
preko EU fondova. Uz pomo¢ fondova u planu je doci do jedinstvenog PCS rjeSenja za

luke Ploce 1 Rijeka, 1 da se oba sistema uvezu u CIMIS i hrvatski IKS za carinu [60].

Funkcionalnost PCS-a je uglavnom vezana za teret, mada u nekim slu€ajevima
nerijetko pokriva 1 dio koji se ti¢e brodskih formalnosti kao Sto je slu¢aj sa PCS-om u
Luci Bar, koji je kao prvi modul imao tzv. brodski modul, a kasnije se fokusirao i na teret
[61]. Slican je slucaj 1 sa Pharos PCS-om koji u sebi ima module koji pokrivaju i NMSW
[62], a u nekim slu¢ajevima PCS moze biti i SW ili NMSW za tu zemlju [36].

PCS je u vecini slu€ajeva namijenjen za jednu luku, ali postoje i PCS sistemi koji
pokrivaju vise luka unutar jedne zemlje (PORTIC u Spaniji [63] i Portbase u Holandiji
[42]).

Takode, PCS se u literaturi naziva i Lucki jedinstveni prozor — PSW (Port Single
Window). U principu ovaj naziv nije ispravan jer PCS-om upravlja privatna kopmanija i
obi¢no ne sluzi za izvjeStavanje prema organima vlasi. Medutim, PCS je u velikom broju
sluCajeva povezan sa NMSW-om i TSW-om, i njima prosljeduje dokumentaciju u vezi sa

formalnostima oko izvjestavanja.

Kaoi $to je prethodno napomenuto, TOS nudi sli¢ne funkcije PCS-a, ali je obi¢no
ograni¢en u geografskom opsegu (jedan ili viSe luckih terminala) i moze dalje
specijalizovati funkcionalnosti za upravljanje odredenom vrstom tereta ili opremom u

okviru terminala.

2.3.4. Sistem za nadzor 1 pracenje pomorskog saobracaja — VIMIS

VTMIS je znacajan IKS u pomorstvu koji je bitan za stvaranje preduslova da se
pomorski saobracaj odvija na siguran, bezbjedan i efikasan nacin [64]. U svijetu je

razvijeno mnogo sistema koji sluze za pra¢enje pomorskog saobracaja i kretanje brodova
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poput AIS, LRIT-a 1 zemlje ¢lanice IMO su duzne da ih implementiraju [65]. Osim ova
dva sistema, sada postoji mnogo drugih sistema senzora koji se mogu postaviti i posluziti

za pracenje brodova. Sistem koji objedinjuje sve ove sisteme u jedan zove se VIMIS.

U nekim zemljama je uspostava VTMIS obavezna, kao §to je slu€aj sa zemljama
¢lanicama EU [66]. U ovoj direktivi takode je nametnuta obaveza o razmjeni podataka

bitnh za pomorsku sigurnost preko SafeSeaNet sistema.

Kao §to se moze vidjeti na slici 2.2, VTMIS je povezan sa NMSW-om na nacin
§to jedan drugom obezbjeduju komplementarne informacije o brodu. Glavna razlika
izmedu dva sistema jeste ta Sto u radu NMSW-a uCestvuje vise drzavnih organa koji imaju
nadleznosti na moru 1 koji su zainteresovani za uplovljenja brodova, dok VTMIS-om
obi¢no upravlja jedan drzavni organ koji se bavi sigurno§¢u na moru. Druga razlika je ta
Sto NMSW dobija informacije unaprijed, a koje se odnose na dolaske brodova, dok se

VTMIS uglavnom odnosi na prac¢enja brodova u realnom vremenu.

Ovi sistemi mogu posluziti 1 biti integrisani sa VTS sluzbama koje informisu
brodove o stanju na plovnim putevima 1 daju im korisne navigacione savjete i upute u
vezi sa plovidbom na odredenom 1 ograni¢enom podrucju. Poznato je da postoje dvije

vrste VTS sluzbe 1 to:

e Obalni VTS (Coastal VIS) i
e Lucki VTS (Port VTS)

VTMIS uglavnom upravlja kretanjima broda u podrucjima gdje drzavni organi
imaju isklju¢ivu jurisdikciju kao Sto su epikontinentalni pojas, iskljuciva ekonomska
zona, teritorijalno more 1 unutrasnje morske vode, §to spada u Obalni VTS. VTMIS
obi¢no ne rukovodi operacijama unutar luka gjde lucke vlasti imaju svoje nadleznosti i
dijele odgovornost za bezbjednost i sigurnost. Iz tih razloga lucke vlasti uvode Lucki VTS

koji je objasnjen u narednom odjeljku.

VTMIS sistem moze imati i module za STM i CISE da podrzava ove koncepte
kako bi unaprijedio efikasnost pomorskog saobracaja i razmjenu podataka koji se ticu
pomorske sigurnosti sa drugim institucijama koje imaju nadleznosti na moru. STM i CISE

su predstavljeni u posebnim poglavljima koja slijede.
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2.3.5. Lucki VTS

Lucki VTS ima sli¢nosti sa VTMIS-om, shodno €injenici da su oba fokusirana na
brod 1 njegove nautiCke operacije. Medutim, dok se VITMIS fokusira na kretanja broda 1
sigurno upravljanje saobracajem, cilj Lu¢kog VTS je da prati 1 planira nauticke operacije

u luci, 1 kako se one izvrSavaju.

Lucki VTS obic¢no prati brodove za koje se ofekuje da pristanu u luku, ili su vec¢
u luci. Svrha je da se obezbijede sve neophodne informacije o brodovima, kao 1 VTMIS,
ali takode 1 da se nadgleda 1 planira upotreba luckih resursa, kao Sto su piloti, privezivadi,

vezovi 1 sidrista.

Lucki VTS razmjenjuje informacije sa PCS, VIMIS 1 NMSW sistemom. U
manjim lukama se desava da zbog racionalizacije, lu¢ki VTS bude dio VTMIS-a, pa ¢ak

1 PCS-a, mada to nije preporucljivo.

Sto se klasifikacije oko vlasnistva ti¢e, Lucki VTS moze biti i javni i privatni, i

obi¢no zavisi od strukture vlasniStva nad lukom.

2.4. Trendovi u razvoju IKS-a u pomorstvu

U ovom potpoglavlju dace se prikaz trendova u razvoju IKS-a u pomorstvu, kroz
prikaz aktuelnih nau¢no-istrazivackih projekata koje finansira Evropska komisija, a koji
se bave razvojem 1 unapredenjem IKS-a u pomorstvu primjenom nekih od
najsavremenijih koncepata i tehnologija, poput dronova, CISE, blockchain-a, fizickog
interneta, STM-a 1 sl., kao i oCekivani razvoj IKS-a u pravcu buduce podrske autonomnim
brodovima. Treba napomenuti da su svi projekti finansirani od strane programa EU
Horizont 2020, koji predstavlja finansijski instrument koji se fokusira na inovacije i
rezultate koji imaju trziSnu primjenjivost i upotrebnu vrijednost. Na svim ovim
projektima Crna Gora, kao mala obalna zemlja, predstavlja partnera koji ravnopravno
ucestvuje u njima. Interesantno je posmatratiti kako se rjesenja koja se nude na ovim
projektima mogu primijeniti u Crnoj Gori ili nekim drugim malim obalnim zemljama. Za
neke od sistema uslov primjene je postojanje Jedinstvenog nacionalnog pomorskog
prozora, Sto NMSW-u daje dodatnu vrijednost, po§to omogucava primjenu naprednih i

savremenih tehnologija. Imaju¢i na umu predmet ove disertacije, bi¢e interesantno
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razmotriti u narednim istrazivanjima, ukoliko se generalni analitiCki model isplativosti
koji je razvijen u vezi sa primjenom NMSW-a moze iskoristiti u jednom dijelu, primjenu
1 kod drugih informaciono-kumunikacionih sistema u pomorstvu u malim obalnim

zemljama.

2.4.1. Upotreba dronova - Projekat COMPASS2020
Projekat COMPASS2020, ¢&iji puni naziv na engleskom jeziku glasi

,,Coordination Of Maritime assets for Persistent And Systematic Surveillance” —
,,Koordinacija pomorskih resursa za neprekidni 1 sistematski nadzor*, ima za cilj kreiranje
integrisane platforme kojom bi se preko dronova visokog nivoa tehnoloskog razvoja i
razli¢itih funkcionalnih karakteristika pratila situacija na moru u slucajevima traganja i
spasavanja, naruSavanja zakona, krijumcarenja nedozvoljenih roba kao 1 upravljanje
cjelokupnim dogadajem sa patrolnih plovila 1 kopnenih koordinacionih centara [67]. Za
ovu svrhu, napravljen je poseban COMPASS2020 model podataka sa svim neophodnim
komponentama koje doprinose efikasnosti 1 interoperabilnosti cjelokupnog sistema
kontinuiranog nadzora mora. Shodno tome, u model su ukljuceni 1 podaci sa nekoliko
tipova bespilotnih letjelica kao 1 podvodnih dronova, koji se distribuiraju preko posebnih
programa za komandu 1 kontrolu [68]. Takode, projekat podrazumijeva ukljucivanje
modula za analizu rizika 1 prijetnji. Pri tome, operativni sistem koji ima integrisan ovaj
modul, fokusira se na otkrivanje odstupanja od pravila i reda plovidbe brodova (tzv.
pomorskih ,;anomalija“) kao §to su devijacija rute, blizina kopnu ili drugim brodovima,
zatim na dopunu nedostajucih elementata analitike u realnom vremenu, kvalifikacijom i
procjenom otkrivenih dogadaja na moru [69], [70], [71]. Ovdje se takode naglasava
znacaj 1 trend dijeljenja podataka i informacija izmedu odgovornih sluzbi, kao i saradnja
izmedu povezanih informacionih sistema, u koje spada i NMSW. Imajuci na umu temu
disertacije, u nastavku istrazivanja bi bilo interesantno razmotriti primjenjivost i

isplativost rjesenja razvijenog u ovom projektu u malim obalnim zemljama.

2.4.2. CISE model podataka - Projekat ANDROMEDA

Projekat ANDROMEDA, ¢iji puni naziv na engleskom glasi ,,An EnhaNceD
Common InfoRmatiOn Sharing EnvironMent (CISE) for BordEr CommanD, Control and
CoordinAtion Systems* znaci ,,PoboljSano zajedni¢ko okruzenje za razmjenu informacija

za sisteme grani¢ne komande, kontrole i koordinacije”, odnosi se na razvoj i prosirenje
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modela za kreiranje zajednickog okruzenja za razmjenu pomorskih 1 kopnenih
sigurnosnih/bezbjednosnih  informacija na granicnim dijelovima posredstvom
unaprijedenih softvera za komandu, kontrolu i koordinaciju C2/C3 (Command and
Control/Command, Control, and Communications) svih aktivnosti u pomorskom i
kopnenom domenu [72]. CISE je inicijativa EU i1z 2010. godine u oblasti pomorskog
djelovanja i razmjene podataka 1 informacija relevantnih za akcije na moru, kao §to su
traganje 1 spasavanje, odrzavanje sigurnosti plovidbe, primjena zakona 1 nacionalnih
pravila na moru, koordinisano postupanje izmedu nacionalnih
sigurnosnih/bezbjednosnih/administrativnih institucija prema prekrSiocima zakona, ili
uopste ucesnicima nekog dogadaja na moru. Shodno tome, CISE inicijativa se temelji na
arhitekturi medunarodne/nacionalne mreze formirane integracijom
medunarodnih/nacionalnih ucesnika preko jedinstvenih platformi 1 mogucnosti
elektronskog dijeljenja i pristupanja podacima dobijenih iz elektronskih izvora uklju€enih
u dizajniranu plaformu [73]. Ovakve platforme se kreiraju po pravilima 1 preporukama
EU 1 konkretno Evropske agencije za pomorsku sigurnost [74]. U zvanicnoj
dokumentaciji predlaze se model integracije naslijedenih informacionih sistema koji
imaju ulogu senzora, odnosno sakupljaca relevantnih informacija, koje se kasnije
obraduju u specificnim blokovima 1 modulima 1 u kona¢noj fazi kao strukturisane
prosljeduju preko CISE ¢€vora ostalim partnerima prikljuenim u nacionalnu/regionalnu
platformu. S tim uvezi, u sklopu sistema za komandu 1 kontrolu (C2) kreirano je nekoliko
pomoc¢nih komponenti koje omogucavaju ovakav prenos informacija izmedu subjekata —
institucija sistema pomorske sigurnosti i bezbjednosti. U tu svrhu su kao dopunske alatke
koris¢eni moduli kojima se prati ponasanje plovila na moru (Behaviour Engine, Farly
Warning Engine, Data fusion and Decision support tools), koris¢enje mogucnosti
snimanja situacije na moru preko plaforme za dronove, dobijanje informacija o
vremenskim prognozama, procjena optimalne rute plovidbe kao i razmjena podataka
preko programa za komandu i kontrolu unutar ANDROMEDA konzorcijuma [35], [75],
[76], [77].

CISE, izmedu ostaloga, podrazumijeva i razmjenu podataka i komunikaciju sa
nacionalnim NMSW sistemima. Izazovi u implementaciji CISE su sli¢cni kao kod
NMSW-a, posebno za male obalne zemlje. Neka preliminarna istrazivanja, uzimajuéi u

obzir rezultate istrazivanja koja su radena za NMSW, radena su i za CISE [72]. Postavlja
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se pitanje koliko su sistemi poput CISE i1 rjeSenja koja se nude kroz ANDROMEDA
projekat prihvatljivi 1 isplativi za male obalne zemlje poput Malte, Kipra i Slovenije, koje

doduse spadaju u razvijene zemlje.

2.4.3. Data lake - Projekat EFFECTOR
Projekat EFFECTOR, ¢€iji puni naziv na engleskom glasi ,.An End to end

Interoperability Framework For MaritimE Situational Awareness at StrategiC and
TacTical OpeRations* §to znaci ,,Sveobuhvatni interoperabilni okvir za pomorsku
situacionu sliku prilikom strateSkih 1 taktickih operacija“, pociva na principima
unaprijedenog CISE modela 1 njegovoj primjeni u pomorskom okruzenju. Pri tome,
navedeni model se sastoji od nekoliko komponenti kao §to su: viSeslojna platforma u
formi jezera podataka (Data lake) 1 CISE okruzenje za razmjenu informacija na lokalnom,
regionalnom 1 nacionalnom nivou, sloj za spajanje podataka 1 analitiku (radi procesa
ekstrakcije znanja 1 stvaranja situacione slike), sloj za harmonizaciju podataka, sloj za
misije, izvjeStavanje 1 pomorsku semantiku, kao 1 integracioni sloj sa Sirom CISE mrezom
1 Evropskim sistemom za kontrolu granica — EUROSUR (European Border Surveillance
System) [78], [79], [80]. Pri tome, sloj harmonizacije podataka u okviru sistema
EFFECTOR podrzava sve standarde koji su potrebni za integraciju 1 eksploataciju
podataka na efikasan i interoperabilan nacin. Ekosistem EFFECTOR jezera podataka
(Data Lake) sastavljen je od nekoliko medusobno povezanih tehnologija velikih podataka
otvorenog koda koje pruzaju mogucnosti ekstrakcije, transformacije i1 ucitavanja, a cilj
mu je podrzati najCeSce standarde za razmjenu strateskih i taktickih informacija, poput
upravljanja incidentima, pracenja ciljeva, planiranja misija, izvjestavanja obavjestajnih
podataka, izvjeStavanja o eksploataciji prikupljanja itd. Svako nacionalno jezero podataka
uzima se kao ulazni nacionalni izvor podataka, a ti izvori mogu biti i nacionalni NMSW
sitemi. Nivoi podataka (lokalni, regionalni, nacionalni) definisani su kako bi se lakse
ispunili zahtjevi razli€itih krajnjih korisnika. EFFECTOR rjeSenje nudi viSe vrsta
tehnicke interoperabilnosti kao §to su: integracija podataka, harmonizacija podataka,
povezivanje podataka, ekstrakcija znanja, razmjena informacija, semanticka analiza i

sigurnost i privatnost [81], [82].

Vazno je napomenuti da je NMSW, kao znacajan IKS u pomorstvu, bitan izvor

podataka za gore pomenuti Data Lake, a takode je rjeSenje razvijeno u EFFECTOR
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projektu interesantno za analizu u vezi sa primjenjivoscu 1 isplativo§¢u u malim obalnim

zemljama.

2.4.4. Blockchain 1 Big Data - Projekat ePlcenter

Projekat ePlcenter ¢iji puni naziv na engleskom glasi ,,Enhanced Physical
Internet-Compatible  Farth-frieNdly freight Transportation answer* §to znaci
,,PoboljSani pristup u transportu roba kompatibilan sa fizickim internetom 1 ekoloskim
principima‘“, tezi primjeni savremenih principa i tehnologija odrzivog transporta kroz
primjenu vise raznovrsnih unaprijedenih IT rjeSenja i koncepta koji €ine znacajan iskorak
u odnosu na prethodne tehnologije 1 sisteme u globalnom transportu [83]. Shodno tome,
u nastavku je razmotreno nekoliko najistaknutijih koncepata koje promoviSe ovaj
projekat, a koji imaju dodirnih tacaka sa NMSW-om. Takode je interesantna analiza
primjenjivosti ovih rjeSenja u malim obalnim zemljama i da li se model koji je razvijen u
ovoj disertaciji moze primjeniti 1 na ova rjesenja.

Fizicki internet PI (Physical Internet) je najambiciozniji koncept prema
efikasnosti 1 odrzivosti transportne logistike. On predstavlja dalekoseznu tranziciju
teretnog saobracaja 1 logistike kako bi se sredstva i1 resursi mogli koristiti na mnogo
efikasniji nacin. PI se nadovezuje na opseznu 1 sistemsku konsolidaciju tokova i
koncepata ,,mreze mreza“. Radi pruzanja korisnic¢ke vrijednosti, PI predlaze udruzivanje
resursa 1 imovine u otvorene, povezane 1 zajednicke mreze kako b1 ih korisnici mreze 1
partneri mogli nesmetano koristiti. Objedinjavanjem potraznje i resursa oCekuje se da ¢e
upotreba resursa biti bolja i efikasnija. Fizicki internet ukljucuje transport, skladiStenje i
fizicko rukovanje teretnim jedinicama kao S§to su kontejneri, izmjenljivi (swap-body)
kontejneri, palete, sanduci itd. Planirano je da fizicki internet do 2040. godine bude u

potpunosti realizovan kroz pet klju¢nih razvojnih oblasti:

1. Razvoj od logisti¢kih do ¢vorova fizi¢kog interneta,

2. Razvoj od logistickih do mreza fizickog interneta,

3. Razvoj sistema logistickih mreza u pravcu implementacije fizickog
interneta,

4. Pristup i usvajanje koncepta fizickog interneta,

5. Upravljanje komponentama sistema fizickog interneta.
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U tom smislu, projekat ePlcenter ima za cilj podsticanje dubljeg razumijevanja i
iskoriStavanja novih paradigmi 1 tehnologija, stvaraju¢i evropski logisti¢ki odgovor u
vidu poboljSavanja koordinacije 1 integracije teretnih tokova. Ovo ¢e ubrzati napredak ka
globalno-evropskoj mrezi sa poboljSanim fizi€¢kim internetom, na nacin Sto ce se izvrSiti
optimizacija saobracajnih ¢vorova i veza prema globalnim mrezama, kao 1 ukljuciti regije
u nepovoljnom polozaju i tranziciji (medu kojima spada vecina malih obalnih zemalja) u

medunarodni lanac snabdijevanja.

Blockchain — U pomorstvu 1 saobracaju nova tehnologija pod nazivom blockchain
omogucava brze informacione tokove izmedu luka, planiranje ruta na Putu svile, kao 1
integrisanu optimizaciji unutar evropskih multimodalnih posiljki a Sto e se, konkretno u
projektu ePlcenter, obraditi u okviru istrazivanja medunarodnih partnera povezanih sa
domenom strategija razvoja zeljeznice na Putu svile. Remetilacke ili tzv. disruptivne
tehnologije, poput blockchaina i vjestaCke inteligencije, koristice se u ePlcenteru ne samo
za olakSavanje digitalizacije 1 vidljivosti u logistickom lancu vec i za iskoriStavanje ove
nove dostupnosti podataka za optimizaciju u stvarnom vremenu [84]. Pored toga,
blockchain ¢e se u vidu tehnologije distribuirane glavne knjige primijeniti i na prevoz
kontejnera 1 to konkretno na identifikaciju ,,aktivne oznake* modularnih kontejnera (npr.
kontejneri od 40 stopa koji se mogu pretvoriti u dva kontejnera od 20 stopa u tranzitu)
[85]. Nove arhitekture zasnovane na blockchainu ¢e biti osmisljene tako da omoguce
planiranje, pracenje 1 upravljanje ovim fleksibilnijim kontejnerima kroz lanac

snabdijevanja, rjeSavajuci tehnicke, sigurnosne, regulatorne i carinske zahtjeve.

Evidentno je da mnoge vodece luke i brodske kompanije Sirom svijeta isprobavaju
razne zanimljive inicijative za razmjenu podataka i vidljivost, zasnovane upravo na
blockchainu. Konkretno, rjeSenja za digitalizaciju i cyber sigurnu vidljivost, ukljucujuéi
model vidljivosti unutrasnjeg i sposaljnjeg sloja blockchaina, u ovom projektu
implementirace IT tim luke Antwerpen, uzimajuci u obzir doprinose relevantnih ucesnika

iz Evrope i Sjeverne Amerike, uz integraciju sa naslijedenim sistemima.

Medutim, postoje i odredeni razlozi za otpor usvajanju blockchaina u logistickoj
industriji koji ukljucuju regulatornu nesigurnost, potrebu za saradnjom, nedostatak
tehnoloske zrelosti, nedostatak prihvacenosti u industriji i zabrinutost u pogledu

sigurnosti podataka. Druge prepreke se tiCu zabrinutosti zbog skalabilnosti tehnologije,
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postovanja intelektualne svojine 1 propisa o uskladenosti. Pri tome, 74% logistickih
kompanija nije istrazivalo blockchain, ili su to u€inile samo povr§no. Ove prepreke
svakako utiCu na javne sisteme sa blockchainom, u kojima nema ograni¢enja u pogledu
toga ko moze dati svoj doprinos. U tom smislu, modeli upravljanja koji e biti razvijeni
u ePlcenter-u kao i1 dvoslojni model vidljivosti, osmisljeni su da smanje troskove na
odrzive nivoe 1 osiguraju uskladenost, te da podstaknu viSe logistickih kompanija da

istraze prednosti blockhaina.

Podaci o strujama, vjetrovima 1 ledu mogu unaprijediti sigurnost 1 efikasnost
pomorskog saobracaja. S tim u vezi, u projektu ePlcenter, cilj ¢e biti stvaranje rjeSenja
koje optimizira pomorske rute s obzirom na viSestruku funkciju: cijenu, sigurnost,
pouzdanost, emisije, vrijeme 1 uticaj na morske zivotinje. ePlcenter ¢e omoguciti
optimizaciju u stvarnom vremenu (just-in-time) npr. plovilo koje se priblizava pristanistu
koristi¢e algoritme za smanjenje goriva na osnovu svog polozaja kao 1 podataka koji se

dobijaju preko sistema kakav je NMSW [84].

Big Data analitika — Analitika podataka inspirisana proSirenim mogucnostima,
koje pruzaju baze velikih podataka, moze pomo¢i organizacijama u javnom i privatnom
sektoru da donesu bolje, brze 1 efikasnije odluke zasnovane na dokazima i uvidima. Trend
se nastavlja sa rastom, premjestajuci analitiku velikih podataka postupno u glavne tokove
poslovnog odlu€ivanja u cijelom svijetu. Izraz veliki podaci koristi se za opisivanje
velikih 1 slozenih skupova podataka koje je teSko obraditi i analizirati koristeci
tradicionalne tehnike i aplikacije za obradu podataka. Odnosi se na prikupljanje i kasniju
analizu bilo koje znacajne velike zbirke nestrukturiranih podataka koji mogu sadrzati
skrivene informacije. Veliki podaci imaju Cetiri glavne karakteristike 1 nazivaju se 4V
(volumen, raznolikost, brzina i istinitost — volume, variety, velocity and veracity).
Pomorska industrija generise ogromnu koli¢inu podataka iz razli¢itih izvora i u razli¢itim
formatima, Sto ukljucuje podatke o saobracaju, podatke o teretu, vremenske podatke i
podatke o masSinama. Koli¢ina i raznolikost podataka nastavljaju se povecavati iz dana u
dan zbog primjene senzorske tehnologije u industriji. NMSW predstavlja primjer izvora
za velike podatke. Analitika velikih podataka nova je u brodskoj industriji i rjeSava mnoga
pitanja poput prilagodljivosti i1 integracije. Pored toga, postoje i mnogi izazovi koji su
povezani s implementacijom velikih podataka u pomorskoj industriji kao §to su prenos

podataka, cyber sigurnost, kvalitet, integracija i vlasniStvo podataka.
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Konkretno u projektu ePlcenter ¢e se razviti tehnike velikih podataka za
dinamicke karte stanja leda. Algoritmi vjeStacke inteligencije 1 velikih podataka, koje je
do sada razvio ePlcenter, u velikoj su mjeri primjenjivi 1 na nearkticke rute, pa ¢e 1 dalje
donijeti komercijalne 1 ekoloske koristi za brodarske kompanije. Paralelno s tim, u
projektu Ce se razvijati skupovi alata za optimizaciju 1 simulaciju vjeStacke inteligencije
koji Ce iskoristiti velike podatke u stvarnom vremenu. Kompanije koje rade na razvoju
tehnike velikih podataka koriste istorijske podatke svojih klijenata, buducih korisnika ove
usluge 1 moguca primjena je u postizanju smanjenja CO; 1 drugth Stetnih emisija u
njaveco] mogucoj mjeri [84]. Pri tome, istorijski podaci dobijeni od NMSW-a mogu
posluziti kao korisni podaci na osnovu kojih se mogu izvuci korisni zakljucci, sa ciljem
da pomorski saobracaj bude sigurniji, efikasniji, sa Sto manjim negativnim uticajem na

Zivotnu sredinu.

2.4.5. Uvodenje STM-a na Jadranu - Projekat EUREKA

EUREKA (Adriatic-lonian joint approach for development and harmonization of
procedures and regulations in the field of navigation safety) tj. ,Jadransko-jonski
zajedniCki pristup za razvoj 1 harmonizaciju postupaka 1 propisa u oblasti sigurnosti
plovidbe“. Projekat se finansira od strane ADRION programa Evropske unije, 1 ima za
cilj da harmonizuje 1 modernizuje usluge iz oblasti pomorske sigurnosti u Jadranu 1
Jonskom moru. Planirano je da se pojednostave izvjestavanja sa brodova, harmonizuju i
standardizuju VTS procedure i obuke, da se dalje usavrSava NMSW u zemljama u kojima
je implementiran i izrade potrebne studije u zemljama u kojima NMSW nije joS§
uspostavljen, kaoi da se implementira STM (Sea Traffic Management)u ADRION regiji.
Ovu inicijativu su podrzala sva ministarstva ADRION regije (Albanija, Italija, Hrvatska,

Crna Gora, Slovenija i Gr¢ka). U nastavku je predstavljena STM inicijativa.

STM je zamisljen kao sistem koji omogucava sigurniji, efikasniji pomorski
saobracaj, kroz bolju razmjenu informacija u realnom vremenu [86], [87]. STM kreira
novi koncept za razmjenu informacija u pomorstvu, nude¢i digitalnu infrastrukturu za
budu¢i razvoj pomorskog saobra¢aja. Ovaj koncept omogucava posadi broda, kao i
zainteresovanim stranama na kopnu, da donose odluke na bazi informacija koje dobijaju
u realnom vremenu. Ovaj koncept objedinjuje elemente NMSW-a i VITMIS-a, i ujedno

olakSava posadi na brodu obavljanje izvjeStavanja prema kopnu. Koncept nudi
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mnogobrojne usluge koje su u fazi razvoja, a odnose se na pravovremeno uplovljavanje
(sa manje cekanja ispred luka 1 time manjom potroSnjom goriva), smanjenje
administrativnog opterecenja sa manjom mogu¢noscu da dode do incidenta usljed ljudske

greske. U nastavku su neki od glavnih servisa STM-a [88]:

e Optimizacija plovidbene rute kako bi se smanjila potroSnja goriva, a time i
emisija Stetnih gasova,

e Razmjena informacija o plovidbenoj ruti izmedu brodova, kako bi se 1zbjegli
incidenti na moru,

e Poboljsan nadzor pomorskog saobracaja,

e Sinhronizacija i optimizacija uplovljavanja i isplovljavanja brodova,

e Omogucavanje boljih uslova plovidbe u zimskim uslovima 1 dr.,

e Traganje 1 spasavanje na moru.

Od posebnog znacaja je napredak koji ovaj sistem uvodi digitalizacijom,

optimizacijom 1 harmonizacijom postupka najave dolaska brodova u luke [89], [90], [91].

Cilj je da se STM u potpunosti implementira do 2030. godine, i u odnosu na 2015.

Godinu, njegovom primjenom trebalo bi da se ostvare sljedeci rezultati [92]:

e U pogledu sigurnosti na moru smanjenje pomorskih nezgoda za 50%,

e Poboljsana efikasnost na nacin $to ¢e do¢i do smanjenja troskova putovanja
za 10% 1 za 30% smanjenje vremena Cekanja za slobodan vez,

e Manji uticaj na zivotnu sredinu tako Sto ¢e se smanjiti potrosnja goriva za 7%

1 za isto toliko emisija gasova koji dovode do efekta ,,staklene baste™ .

2.4.6. Autonomni brodovi

Sa sve ve¢om automatizacijom u svakodnevnom zivotu, i imaju¢i na umu razvoj
drugih vidova saobracaja, sve viSe se ulaze i u razvoj autonomnih teretnih plovila.
Svjedoci smo da se pomorski saobracaj suoCava sa sve vecim izazovima kao Sto su
povecanje obima prevoza, vecéi zahtjevi za zastitu zivotne sredine na moru i nedostatak
pomoraca u buducnosti. Koncept autonomnog plovila moze doprinijeti da se ovi izazovi
prevazidu. Ovaj koncept omogucava povecanje efikasnosti i vec¢u konkurentnost brodskih
operacija i ujedno moze doprinijeti veCem stepenu zastite zivotne sredine na moru.

Takode ovaj pristup, koji podrazumijeva upravljanje brodom sa obale, pomorstvu kao
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grani privrede daje vecu socijalno odrzivu komponentu, time §to bi pomorci u buduc¢nosti

provodili manje vremena na moru 1 manje bi bili razdvojeni od svojih porodica.

Postoje mnoga istrazivanja oko autonomnih plovila u domenu planiranja
optimalne rute i kontrole broda sa senzorima poput sonara, lasera, akusti¢nith modema za

potrebe lokalizacije, navigacije 1 mapiranja okruzenja broda [93], [94].

Bitno je napomenuti 1 studije koje su se bavile percepcijom autonomnih plovila
[95], [96]. Prva studija pruza informacije o prednostima, manama i limitima autonomnih
plovila 1 senzorima na njima. Druga studija stavlja Covjeka na centralnu poziciju bez
obzira na sve vecu automatizaciju u pomorskom saobracaju 1 pomorskoj industriji. Prema
ovoj studiji 85% ispitanih pomoraca saglasno je da ¢e vjestine 1 kompetencije pomoraca
biti glavna komponenta u pomorstvu i u narednom periodu [96]. Drugim rije¢ima, na
osnovu studije zakljucuje se da ¢e ljudi, odnosno pomorci, ostati osnovna komponenta za
funkcionisanje 1 razvoj pomorskog saobracaja, pa €ak 1 ako se pomorski saobracaj bude

obavljao autonomnim brodovima.

Autonomni brod je brod koji posjeduje odredeni nivo automatizacije 1
samoupravljanja. Automatizacija koristi se kao opsti termin za procese, koji su cesto
kompjuterizovani, koji omogucavaju brodu da odredene procese obavlja bez intervencije
covjeka. Termini poput ,autonomni“ 1 ,bez posade™ se koriste u literaturi i ponekad su
istovjetni, a ponekad razliciti. ObjaSnjenje ovih pojmova, predlozi definicija i

klasifikacija autonomnih brodova dati suu literaturi [97], [98], [99], [100].

U literaturi nailazimo na mnoge primjere gdje se tvrdi da je uvodenje autonomnih
brodova opravdano iz vise razloga: prvo — to je ekonomski opravdano, drugo — doprinosi
se zaStiti zivotne sredine i tre¢e — doprinosi humanizaciji posla kojim se bave pomorci.
Ekonomska opravdanost je navedena i obrazlozena u [101], gdje je dat prikaz troskova
transporta za konvencionalna i1 autonomna plovila za razliCite brzine plovidbe. Moze se
uociti da su pri brzini od 12 ¢vorova troskovi prevoza za 22% manji u odnosu na
konvencionalne brodove, a time za isti procenat manja je i potroSnja goriva. Manjom
potroSnjom goriva postize se 1 veéi stepen zaStite zivotne sredine i smanjuju Stetne
emisije. Ova Cinjenica doprinosi strategiji IMO, ¢iji je cilj da se do 2050. godine smanji
emisija ugljen-dioksida za 50%. Vazno je napomenuti da ¢e pomorci u perspektivi, nakon

uvodenja autonomnih brodova, sve manje morati da rade na brodu i na taj nacin nece biti
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udaljeni od svojih porodica duzi vremenski period. Mnogi poslovi ¢e se moci obavljati sa

kopna i na taj naci posao pomorca ¢e biti humaniji.

Razvoj autonomnih plovila, za koja nije potrebna posada, predstavlja radikalni
razvo] u pomorskom saobrac¢aju. Ovi , pametni“ brodovi oslanjaju se na vjestacku
inteligenciju, napredne senzore, obradu podataka 1 napredne algoritme kako bi
obezbijedili sigurnu 1 efikasnu plovidbu, sa Sto manjom potrebom da Covjek interveniSe

za vrijeme plovidbe ili pak da uopste ne intervenise.

Danas skoro svi brodovi imaju neku vrstu autonomije, poSto se mnoge funkcije
na brodu po automatizmu izvrSavaju. Zakljucak je da Ce tranzicija sa ,klasi€nih“ prema
autonomnim brodovima teci polako. Dakle nece biti nekakve ,revolucije” u uvodenju
autonomnih brodova u medunarodnom saobracaju, ve¢ ,evolucija“ koja ce trajati

dekadama.

Interesantno je naglasiti nacin na koji ¢e autonomni brodovi vrsiti izvjeStavanje
prema obali, a samim tim njihova interakcija sa NMSW sistemima. Autonomni, odnosno
pametni brodovi, kao 1 pametne luke, koje ¢e omoguciti integraciju Jedinstvenog
nacionalnog pomorskog prozora sa PCS-om 1 trgovinskim portalima, kao 1
implementaciju trendova poput IoT, robotike 1 sl. prioriteti su istrazivanja u EU radi
ostvarivanja automatizovanog, sigurnog 1 efikasnog pomorskog saobracaja [102].
Postojanje NMSW-a je preduslov za realizaciju ovih trendova u lukama, Sto govori o

znaCaju samog sistema za dalji napredak zemlje koja ga implementira.
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3. KONCEPT I REGULATIVA U VEZI SA
JEDINSTVENIM PROZOROM

Jedinstveni prozor (SW) je definisan kao sistem koji omogucava u€esnicima u
trgovini da podnose obaveznu dokumentaciju kroz jednu ulaznu tacku [S1]. Pomorska
luka je vazno ¢voriste za medunarodnu 1 nacionalnu trgovinu, te je Jedinstveni prozor
kriticna komponenta za olakSavanje te trgovine. U lukama uvijek imamo mnostvo
razliCitih informacionih sistema koji pojedina¢no zadovoljavaju neke od zahtjeva za
Jedinstveni prozor. Svjetska carinska organizacija sada koristi termin , Okruzenje
Jedinstvenog prozora“, koji bi odrazavao ¢injenicu da se razmjena informacija u vezi sa
trgovinom vr$i putem mnoStva informacionih sistema koji se koriste za razliCita
izvjesStavanja [103], [104]. Jedinstveni prozor kao koncept postoji u mnogim oblastima i
Cesto dolazi do preklapanja u definicijama. U ovom poglavlju su identifikovani i
analizirani razliciti tipovi jedinstvenih prozora u pomorskom okruzenju, koji se obi¢no
nalaze u lukama i koji se koriste u pomorskom saobracaju, bazirajuci se na klasifikaciji
razvijenoj u poglavlju 2, 1 oslanjajuci se na postojecu literaturu [18], [39]. Namjera je da
se pruzi jednostavan i dosljedan okvir za diskusiju o razliitim vrstama jedinstvenih
prozora u pomorskom okruzenju, njihovoj ulozi, odnosno nacinu na koji njihova

funkcionalnost moze biti integrisana i uvezana.

Jedinstveni prozori su veoma znacajni mehanizmi za smanjenje troskova i
kasnjenja u procesu trgovine. Automatizovani elektronski jedinstveni prozori su
neophodni kako bi velike luke efikasno radile, kako bi se smanjili troskovi, te obezbijedio
ubrzan proces izvoza i uvoza. Juzna Koreja je objavila da je smanjila troskove za korejske
kompanije i ostvarila 2.600 milijardi juznokorejskih vona dobiti (okvirno 2.3 milijarde
americkih dolara) na godiSnjem nivou, zahvaljuju¢i implementaciji njihovog e-
trgovinskog sistema [105]. Takode, luke srednje veliCine mogu profitirati zahvaljujuéi
implementaciji Jedinstvenog prozora. Istrazivanje obavljeno u Hrvatskoj pokazalo je da
¢e, 1ako je to ogromno ulaganje, donijeti odrzive ustede 1 uvecati pomorski saobracaj na
kra¢im relacijama, te ¢e pospjesiti konkurentnost izmedu luka [106], [107]. Crna Gora
smatra da implementacija Jedinstvenog prozora predstavlja preduslov za dalji razvoj

pomorskog sektora u drzavi [108].
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Takode, Jedinstveni nacionalni pomorski prozor, koji predstavlja vrstu SW-a koji
se koristi u pomorstvu, jeste vazan faktor za pojednostavljenje slozenih procedura za
brodove u medunarodnoj trgovini. FAL konvencija je usvojena od strane IMO na
Medunarodnoj konferenciji o olak§avanju pomorskih putovanja iz 1965. godine, 1 stupila
je na snagu 5. marta 1967. godine. Ova konvencija ograniava opsSte zahtjeve
izvjeStavanja za brodove koji ulaze u inostrane luke 1 definiSe broj standardnih
izvjestavajucih obrazaca (,,FAL obrasci®) koji se mogu koristiti i zahtijevati od strane

ugovornih vlada u ove svrhe [12].

IMO je uveo e-navigaciju kao koncept i viziju za harmonizovanje navigacionih
sistema i obalne usluge u pomorskom sektoru, kao nacin da se zadovolje potrebe krajnjih
korisnika [109]. Prema IMO, jedna od koristi e-navigacije bi¢e unapredenje efikasnosti i
smanjenje troSkova u pomorskom transportu. Ove koristi bice omoguéene putem
automatizovanog 1 standardizovanog izvjeStavanja, uz nastojanje da se smanji
administrativno opterecenje, Sto bi se postiglo implementacijom pomorskog Jedinstvenog

prozora [110].

U aprilu 2016. godine, IMO komitet za olaksice saglasio se da izmijeni FAL
konvenciju i da zahtijeva implementaciju NMSW-a na medunarodnom nivou, do aprila
2019. godine [111]. Ovaj elektronski Jedinstveni prozor pokriva svu dokumentaciju
specificnu za FAL konvenciju, i mnoge zemlje su ga u meduvremenu i implementirale.
Kako bi pospjesio njegovu implementaciju, IMO je na posljednjem sastanku FAL
komiteta predlozio da zemlje potpisnice imaju obavezu izvjeStavanja prema IMO, o tome
dokle su stigle sa implementacijom NMSW-a, pa je predlozeno i kreiranje alata kojim bi

se ocjenjivao nivo ostvaren implementacijom [16].

Izmjene FAL konvencije mogu se posmatrati kao nastavak napora i ulaganja za
pojednostavljivanje formalnih izvjeStavanja i administrativnih procedura koje se odnose
na pomorski saobracaj, a koji je napravljen na nivou Evropske unije. Drzave ¢lanice su
se obavezale da c¢e implementirati NMSW za sprovodenje neophodnih procedura
pripreme dokumentacije prilikom uplovljenja i isplovljenja brodova u EU luke 1. juna
2015. godine [52]. Dalje, informacija pripremljena za NMSW treba da bude podnijeta

elektronskim putem i samo jednom.
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Amandman na FAL konvenciju uticao je na povecanje zainteresovanosti za
NMSW. IMO nije stao samo na tome da NMSW ucini obaveznim. Na zasijedanju FAL
komiteta, odrzanom 28. juna 2021. Godine, ponovo je pokrenuta procedura o izmjeni
FAL konvencije, tatnije njenog Aneksa 1, koji se, izmedu ostaloga, bavi i pitanjem
Jedinstvenog prozora u pomorstvu [16]. Tu je predlozeno da se dosadasnja definicija za
SW, gdje se on pominje kao sredstvo, ili olaksica (facility), izbriSe, i koristi novi izraz
,,okruzenje” (environment) za Jedinstveni prozor. Dakle, po novoj definiciji, NMSW je
okruzenje koje omogucava dostavijanje harmonizovanih i standardnih informacija i
deklaracija preko jedinstvene ulazne tacke, obicno elektronskim putem [16]. Medutim, u
literaturi, kao 1 u javnim diskusijama, postojala su razliita misljenja o tome S§to
Jedinstveni prozor predstavlja i kako se on mora povezati sa ostalim sistemima [5], [18],

[106].

Cilj ovog poglavlja je da se predstave pojedini procesi i sa njima povezani
informaciono-komunikacioni sistemi upravljanja, koji se obi¢no pojavljuju u pomorskom
saobrac¢aju i lukama. Ujedno, u ovom poglavlju je razvijen dosljedan i jednostavan okvir
za opisivanje Jedinstvenog prozora u okruzenju pomorskih luka, njegovih komponenti,
kao 1 definicija koje se koriste. Takode, cilj je 1 da se obrazloze neka od pitanja
standardizacije koja mogu dovesti do problema u implementaciji Jedinstvenog prozora,

kao 1 buducih trendova i1 integracije SW-a u druge pomorske koncepte i sisteme.

3.1. Procesi u pomorskom saobrac¢aju i lukama

Luke su mjesta sastajanja za razliCite vrste transportnih sistema, kao i ¢voriste za
trgovinu i plasman proizvoda. Djelovanje luke zahtijeva blisku koordinaciju izmedu
velikog broja korisnika i1 procesa koji generalno nisu u velikoj mjeri homogeni. Neki
procesi se posebno odnose na pojedini vid transporta, dok mnogi drugi uopste nisu
povezani sa transportom. Ovo znaCi da operacije u pomorskom saobracaju moraju
zadovoljavati Sirok spektar razliitih vrsta usluga prema drugim vidovima saobracaja i

prema privrednim subjektima koji se ne bave direktno saobracajem [112].

Bitno je naglasiti da svi dolje prepoznati procesi ve¢ imaju, ili ¢e trebati IKS-u za
vodenje tih procesa i za upravljanje informacijama, i nije moguce da jedan IKS podrzi

sve te procese. To je dijelom zbog Cinjenice §to su procesi prili¢no razli€iti i zahtijevaju
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razliCite podatke, iako su neki od tih podataka zajednicki za nekoliko procesa. Drugi
faktor koji doprinosi potesko¢ama u objedinjavanju u jedan zajednicki IKS je zakonska
regulativa 1 pitanje zaStite podataka za svaki proces. Imaju¢i na umu da je tesko
uspostaviti jedinstveni sistem koji bi obuhvatio sve procese, Svjetska carinska
organizacija — WCO (World Custom Organisation), pa 1 Evropska komisija (EK), sve
ceS¢e koriste terminologiju ,okruzenje Jedinstvenog prozora“ (Single Window
environment) umjesto Jedinstvenog prozora [103], [104]. Takode postoje 1 neke
semanticke razlike izmedu procesa i njihovih domena, $to predstavlja dodatni izazov u
uspostavljanju zajednickog sveobuhvatnog sistema u pomorstvu, pa ¢ak i standardnih

interfejsa za razmjenu podataka medu njima [113].

Sa druge strane, postoje slicnosti koje dozvoljavaju pojedinim procesima da

koriste zajednicke ili slicne IT sisteme i to ¢e posluziti kao osnova za klasifikaciju.

3.1.1. Pomorska sigurnost na plovnim putevima

Uspostavljanjem sigurnosti i bezbjednosti na plovnim putevima i u obalnim

vodama ukljucuje:

e upravljanje pomorskim saobrac¢ajem,
e traganje 1 spasavanje,

e nadzor i izvjeStvanje o opasnim materijama, i dr.

Ovi procesi se obi¢no obavljaju od strane kompetentnih i nadleznih organa drzave,
koji takode mogu implementirati Sluzbu za nadzor pomorskog saobra¢aja VTS. U ovom
slu¢aju imamo obalni VTS (Coastal VTS). VTS je dizajniran da pospijesi bezbjednost,
sigurnost 1 efikasnost pomorskog saobracaja i da zastiti zivotnu sredinu. VTS se moze
posmatrati kao servis koji obezbjeduje siguran i1 ubrzan prolazak brodova kroz obalne
vode i teritorijalno more, posebno gdje imamo veliku gustinu pomorskog saobracaja, i u

oblastima koje imaju posebnu ekolosku osjetljivosti ili teSke navigacione uslove [114].

VTS je povezan i sa sistemima za obavezno javljanje brodova, kao §to su u
Finskom zalivu (GOFREP) i Jadranskom moru (ADRIREP) [115], 1 sa drugim sistemima
kao Sto su Sistem za daljinsko pra¢enje brodova — LRIT, Sistem za automatsku

identifikaciju brodova AIS i dr.
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3.1.2. Pomorska sigurnost u lukama

Bezbjednost i sigurnost u lukama obuhvataju slicne procese opisane u prethodnom
odjeljku, ali u ovom slucaju to je u ingerenciji luckih vlasti. Informacije se prikupljaju na
slican nacin, sa mogu¢noscu da se implementira lucki VTS (Port VTS) koji bi mogao
osigurati sigurnost, bezbjednost i1 efikasnost tokom kretanja plovila unutar luckog
podru¢ja. Lucki VTS definiSe nacine ulaska brodova, shodno uslovima na plovnim
putevima, i moze dati instrukcije za razliCite lu¢ke operacije poput preuzimanja pilota,

rastojanja izmedu plovila [114] 1 dr.

Potrebno je napraviti jasnu razliku izmedu luckog i obalnog VTS-a. Lucki VTS
uglavnom se bavi plovilima koja uplovljavaju u luku ili isplovljavaju iz luke, dok se
obalni VTS uglavnom bavi plovilima koja prolaze kroz unaprijed definisano podrucje.
Razlika izmedu obalnog 1 lu¢kog VTS-a ogleda se i u uslugama koje pruzaju. U luckom
VTS-u obi¢no se pruza usluga pomo¢i pri navigaciji — NAS (Navigation Assistance
Service) 1 usluga organizacije pomorskog saobracaja — TOS (Traffic Organisation
Service), dok se u obalnom VTS-u obi¢no pruza samo usluga informisanja — INS

(Information Service).

3.1.3. Izdavanje odobrenja za uplovljenje 1 isplovljenje broda

Ovo je veoma bitan proces u pomorstvu u kome ucestvuju kapetan broda, odnosno
lokalni zastupnik, tj. agenti brodara, koji pripremaju i dostavljaju potrebne informacije
kompetentnim organima vlasti kako bi dobili dozvolu za uplovljenje ili isplovljenje. Sto

se tiCe organa vlasti, tu su ukljuceni:

e Lucke kapetanije koje su viSe fokusirane na pomorsku sigurnost i koje u vecini
slu¢ajeva donose konacnu odluku o uplovljenju broda,

e Grani¢na policija u ¢ijoj nadleznosti je pomorska bezbjednost 1 koja je vise
fokusirana na putnike i posadu na brodu, migracije i postojanje neleganog
tereta na brodu;

e Carina koja je fokusirana na teret koji se prevozi i koji se nalazi na brodu,

e Zdravstveno-sanitarne 1 veterinarske inspekcije koje vode racuna o
veterinarskom, sanitarnom i epidemioloskom aspektu u vezi sa brodom,

teretom, putnicima i posadom broda koji uplovljava.
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U vecini zemalja ovi organi vlasti su posebni, kao §to je primjer u Crnoj Gori i
Hrvatskoj, a u nekim zemljama jedan organ, poput Obalne straze, moze pokrivati vise
funkcija. U ovom procesu postoji standardizovano izvjeStavanje koje je neophodno
uraditi prije uplovljenja u luku. IzvjesStavanje pokriva i obavezno izvjeStavanje o
medunarodnoj bezbjednosnoj zastiti brodova i luckih podrucja — ISPS (International Ship
and Port Facility Security Code), kao 1 rane informacije o teretu koji se prevozi, ali i o
posadi i putnicima. Takode se ukljuCuje i manifest o opasnom teretu. Ovi procesi su
podrzani putem FAL obrazaca i u nekim zemljama ih je moguce dostaviti u elektornskom

obliku.

3.1.4. Nautic¢ka logistika u luci

Nakon uplovljenja u luku, brod ima potrebe za mnogim vrstama logisti¢kih usluga
koje su tipi¢ne za sve luke. U nautickom dijelu brod ima potrebu da mu se odredi plovni
put i lu¢ko podrucje u koje ¢e uploviti, kao i da mu se odrede sluzbe koje ¢e mu pomocéi
u plovidbi luckim akvatorijumom, u pilotazi, tegljenju, pristajanju, privezivanju,
odvezivanju i sidrenju broda. Ove operacije se planiraju unaprijed na osnovu prethodno
dostavljenih informacija sa broda ili njegovog agenta. Uglavnom se rutinski obavljaju, ali

mogu sadrzati 1 posebne uslove koji su karakteristi¢ni za brod.

Pilotaza se moZze obavljati unutar luke 1 na unutra$njim plovnim putevima gdje je
to zahtijevano propisima. Poslove pilotaze obavljaju piloti koji su zaposleni u kompaniji
koja upravlja lukom ili u nekoj drugoj kompaniji koja je ovlasc¢ena da obavlja poslove
pilotaze u toj luci. Pilot mora imati adekvatna zvanja i polozen strucni ispit za pilota za

konkretnu luku u kojoj zeli obavljati posao pilotaze.

Tegljenje, pristajanje i privezivanje broda, pa i pilotaza, planiraju se na osnovu
najava koje su poslate od strane agenata i brodova. Kako bi se ovi poslovni procesi
odvijali bez kasnjenja i na efikasan nacin, neophodno je imati uspostavljen NMSW, koji

ukljucuje najavu dolaska i1 odlaska brodova.

3.1.5. Bezbjednost na moru

Za bezbjednost na moru odgovorni su obalska straza, vojska, odnosno mornarica,
kao poseban vid vojske, grani¢na policija, carina i drugi organi koji se bave bezbjednoscu

zemlje 1 koji imaju nadleznosti na moru. U zemljama gdje je formirana obalska straza,
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nalazimo primjere gdje ona pokriva viSe nadleznosti na moru. U nekim slu¢ajevima, kao

npr. u SAD, obalska straza pokriva sve nadleznosti na moru.

Organi koji se bave bezbjednos¢u na moru moraju znati odakle brod dolazi, gdje
ide, koji teret prenosi, te ko su posada i putnici na brodu. Za obavljanje poslova iz njihove
nadleznosti obi¢no se koriste iste informacije koje brod dostavlja prilikom uplovljenja za

potrebe dobijanja odobrenja za uplovljavanje.

U brod koji uplovljava u neku luku, prvi se ukrcava pilot, na tacno predvideno
mjesto ukrcavanja. Nakon pilota, organi zaduzeni za bezbjednost mogu posjetiti brod, i
za organizaciju posjete je duzan agent, koji im dostavlja sva potrebna dokumenta. Lucka
kapetanija nakon konsultacija sa organima koji su zaduzeni za bezbjednost na moru, kao
1 provjere dostavljenih dokumenata izdaje Odobrenje za slobodan saobracaj sa obalom

(Free Pratique), nakon Cega mogu otpoceti ostale aktivnosti broda sa obalom.

3.1.6. Uvoz i izvoz robe

Ovaj proces je od izuzetne vaznosti i tiCe se prevoza robe. Carina i zdravstveno-
sanitarne i veterinarske inspekcije su akteri u ovim procesima. Ovaj proces se zasniva na
pripremi 1 dostavljanju uvozno izvoznih deklaracija, kao i na pribavljanju i dostavljanju
svih potrebnih sertifikata tereta. Postupak carinjenja broda koji dolazi iz druge zemlje vrsi
se odmah nakon sanitarne i veterinarske kontrole broda, kako bi se osiguralo da brod sa
posadom 1 putnicima, odnosno robom, ne prenese bolesti ili zaraze, $to je od izuzetne
vaznosti imajuéi na umu deSavanja oko COVID-19 pandemije. Tako, na primjer, kapetan
broda ili drugo odgovorno lice koji uplovljava u Crnu Goru, ili lice koje je taj zapovjednik
ovlastio, odmah po dolasku i prije istovara robe mora da podnose carinarnici manifest za

svu robu koja se prevozi kao teret tim brodom, shodno vazecem Carinskom zakonu [116].

3.1.7. Vlasni$tvo 1 osiguranje tereta

Ovaj proces pokriva pravilno rukovanje teretom i osiguranje tereta, kako bi se
zastitio interes vlasnika u slucaju gubitka ili njegovog osteCenja. Osiguranje tereta je dio
pomorskog osiguranja koje pokriva gubitak ili oStecenje ne samo tereta ve¢ 1 broda [117].
Ovo ve¢ spada u trgovinske operacije za Cije automatsko izrSavanje se koriste

odgovaraju¢i standardi za elektronsku razmjenu podataka [39].
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Ovim poslovnim procesima uglavnom se bave Spediteri, koji otpremaju teret u
svoje ime 1 za tudi racun, i zaduzeni su za koordinaciju i organizaciju transporta roba.
Takode su zaduzeni i za izbor prevozne rute, prijem i otpremu robe po dolasku, za nadzor
oko ukrcaja 1 iskrcaja, brinu o stanju, skladiStenju i1 Cuvanju tereta, kao i o osiguranju

tereta tokom transporta.

3.1.8. Operacije u lukama 1 terminalima

Ovaj proces, koji slijedi nakon uplovljenja broda u luku i dobijanja veza,
ukljucuje utovar i iskrcaj tereta, skladistenje i njegovo kretanje u luci. Ovaj proces se
obavlja na osnovu informacija koje su dobijene iz gore navedenih procesa koji se dodatno
obraduju u sistemima svojstvenim za svaki teret ponaosob. Tako imamo visSe vrsta luckih
terminala kao S§to su oni za prevoz rasutog tereta, teCnog tereta, kontejnera, putnika i Ro-

Ro (Roll on/Roll off ) brodova za prevoz automobila i prikolica [118].

Lucke operacije zapoCinju kada Lucka kapetanija izda Odobrenje za slobodan
saobracaj sa obalom, kada mogu zapoceti komercijalne aktivnosti broda sa obalom.
Lucke operacije nisu predmet istrazivanja u ovoj disertaciji, ali bez sumnje se moze
konstatovati da postojanje NMSW-a, a posebno PCS-a u luci, ove procese cCini

efikasnijima.

3.1.9. Snabdijevanje broda u luci

Procesi koji se odnose na snabdijevanje broda dok je u luci podrazumijevaju sve
procese u kojima brod dobija potrebno gorivo, zalihe svjeze vode, namirnice i druge
proizvode 1 usluge potrebne za normalno funkcionisanje broda ili posade. Ovi procesi su
pod posebnim mjerama carinskog nadzora ukoliko se radi o brodovima u medunarodnoj
plovidbi. Usljed zadrzavanja broda u luci koje moze biti radi utovara, odnosno istovara
ili u brodogradilistu radi remonta, opravke i sl., mogu nastati potrebe za snabdijevanjem
namirnicama 1 drugim proizvodima namijenjenim posadi broda. Postoje 1 neka
ograni¢enja u snabdijevanju kada su u pitanju cigarete i druge duvanske preradevine, kao
1 alkoholna pi¢a. U ovaj proces moze se ukljuciti i potreba za snabdijevanje broda
elektricnom energijom dok je na vezu, kada npr. zbog zastite zivotne sredine ugase

pomocéne i glavne motore.
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Obicno se ovi zahtjevi pokrecu od strane kapetana ili od strane brodskog agenta

prema dobavljacima u formi e-mejla, faksa ili slicnog formata.

3.1.10. Brodske operacije

U brodske operacije spadaju svi procesi koji su povezani sa njegovim
funkcionisanjem i ukljucuju primanje novih naloga za putovanje, kao i pripremu i dostavu
izvjeStaja o putovanjima i posjetama lukama. U planiranju brodskih operacija posebna
paznja se mora posvetiti sigurnosti broda i spreCavanju zagadivanja mora sa plovila.
Brodar mora imati unaprijed definisane postupke i planove oko sigurnosti broda i zastite
mora od zagadenja tokom brodskih operacija. Ovaj plan se naziva Sistem za upravljanje
sigurno$c¢u broda, koji se na zahtjev brodara verifikuje od strane priznate organizacije da
je u skladu sa Medunarodnim kodeksom za upravljanje sigurnoséu na brodu — ISM (7he

International Safety Management).

Za potrebe izvrSavanja ovih procesa obi¢no se vrsi komunikacija u posebnom
formatu poruka izmedu broda, vlasnika, menadzera i zakupca. Uglavnom, radi se o
obi¢nim tekstualnim porukama, imejlu, faksu ili sli¢no, ali u posljednje vrijeme se

uglavnom dostavljaju u elektronskom formatu [39].

3.2. Terminologija Jedinstvenog prozora u pomorskom okruzenju

U literaturi, kao 1 u praksi, ¢esto se nailazi na razli¢ite termine koji u sebi imaju
odrednicu SW, tj. jedinstveni prozor, pa su u ovom poglavlju predstavljeni oni koji se

koriste u pomorstvu.

Jedinstveni prozor je opsti termin koji koriste mnoge medunarodne organizacije,
a vecina njih su kao definiciju usvojile onu koja se nalazi u preporuci br. 33 UNECE [51].
Jedinstveni prozor se moze posmatrati kao koncept ili paradigmu upravljanja, pomocu
koje se tradicionalne drzavne strukture i procedure transformisu, kako bi na najbolji nacin
sluzile privredi i gradanima. Dakle, SW se sree u mnogim oblastima zivota, kao npr. u
saobracaju, trgovini, privredi i obi¢no ovi sistemi povezuju privredu i drzavne organe —

B2G.
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Nacionalni jedisntveni prozor — NSW je u sustini isto §to i SW, samo §to nije
ograni¢en na odredenu geografsku oblast, ve¢ se koristi u Citavoj drzavi tj. na

nacionalnom nivou.

Pomorski jedinstveni prozor — MSW je jedinstveni prozor koji funkcionise u
pomorskom okruzenju i pokriva pomorske i lucke procedure, kao sto su dolazak i1 odlazak
broda, sve potrebne najave za brod, 1 sve druge informacije od privatnog sektora prema
organima vlasti unutar luke. Dakle, radi se o jedinstvenom prozoru koji funkcionise u
pomorskom ili lu¢kom okruzenju i koji iskljucuje carinjenje i formalnosti oko tereta, osim

onih najosnovnijih informacija o teretu i opasnom teretu ukoliko ga ima.

Nacionalni jedinstveni pomorski prozor — NMSW je isto §to 1 MSW, samo §to nije
ograni¢en na odredenu luku ili pomorsku oblast, nego djeluje na nacionalnom nivou. Ovaj
sistem se koristi za sve brodove koji uplovljavaju u drzavu u kojoj je uspostavljen i preko
njega se obavljaju neophodne formalnosti. U svijetu imamo mnogo primjera uspostave
NMSW-a, poput Ujedinjenog Kraljevstva [119], Grcke [120], Italije [121], Hrvatske,
Slovenije, a uskoro ¢e biti implementiran i u Crnoj Gori. Treba napomenuti da se u

literaturi koristi 1 naziv MNSW, koji ima u potpunosti isto znacenje kao i NMSW.

Tokom evolucije SW sistema u pomorstvu, u literaturi se mogao naci i naziv Lucki
SW — PSW (Port Single Window) [122], koji se odnosi na PCS (Port Community System)
t). lucki informacioni sistem, koji je opisan u poglavlju 2.3.3 i koji moze sadrzati neke od
funkcionalnosti NMSW-a, ali se umnogome razlikuje od gore navedenih sistema. U
okruzenjima gdje postoje PCS i NMSW mora se obezbijediti sklad izmedu ova dva
sistema, kako bi krajnji korisnici osjetili benefite digitalizacije u lu¢kom i pomorskom

okruzenju.

3.3. Koncept Jedinstvenog prozora i Jedinstvenog nacionalnog
pomorskog prozora

Ovo poglavlje ima za cilj da analizira i opiSe okvir Jedinstvenog prozora (SW) i
Jedinstvenog nacionalnog prozora u pomorstvu (NMSW-a). NajceS¢e prihvacena
definicija SW-a je ona koju je dala Ekonomska komisija Ujedinjenih nacija za Evropu

UNECE (United Nations Economic Commission for Europe) preko Centra Ujedinjenih
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nacija za olaksice u trgovini 1 elektronsko poslovanje UN/CEFACT (the United Nations
Centre for Trade Facilitation and Electronic Business) u preporuci br. 33: | olaksica koja
omogucava strankama ukljuenim u trgovinu i transport da podnesu standardizovane
informacije i dokumenta sa jedinstvenom ulaznom tackom, koja se koristi za ispunjavanje
svih regulatornih zahtjeva koji se odnose na uvoz, izvoz i tranzit” [51]. Koncept
Jedinstvenog prozora omogucava trgovcu, ili prevozniku, da samo jednom dostavi sve
podatke potrebne za utvrdivanje prihvatljivosti robe u standardizovanom formatu. Podaci
bi trebalo da se proslijede organima ukljucenim u grani¢nu kontrolu putem jedinstvenog
portala. To daje nadleznost organima da upravljaju Jedinstvenim prozorom i omogucava
da drugi organi, ili agencije, ucestvuju, ili imaju pristup podacima dostavljenim od strane
organa uprave [5]. Pored toga, eliminiSe se potreba da trgovac, ili prevoznik, iste podatke
dostavi kod nekoliko razli€itih pograni¢nih organa ili agencija [123].

Jedinstveni prozor takode se moze posmatrati kao trgovinska olaksSica. Za UNECE 1i
UN/CEFACT, olaksavanje trgovine je ,pojednostavljivanje, standardizacija i
harmonizacija procedura, te povezanog protoka informacija potrebnih za prenosenje robe
od prodavca do kupca 1 izvrSavanje placanja“ [124]. Takva definicija podrazumijeva da
samo fizicko kretanje robe nije klju¢no u lancu snabdijevanja, ve¢ 1 povezano sa
protokom informacija. Takode, SW obuhvata sve vladine agencije koje interveniSu
prilikom tranzita robe, kao i razli¢ite komercijalne subjekte koji obavljaju posao i prenose
robu. To je u skladu sa raspravama o olaksSavanju trgovine koje se odvijaju u Svjetskoj
trgovinskoj organizaciji [124]. Olaksavanje trgovine ukljucuje §irok i raznolik spektar
javnih 1 privatnih aktera koji Zele uspostaviti transparentno, dosljedno i predvidljivo
okruzenje za medudrzavne transakcije, zasnovane na standardizovanim i jednostavnim
procedurama i praksama [125]. S tim u vezi, mnoge zemlje i medunarodne organizacije
prepoznale su brojne prednosti olakSavanja elektronske trgovine, promovisuéi razvoj i
implementaciju trgovinskih portala koji omoguéuju poslovnim operaterima i vladama da
trgovinske informacije podnose u elektronskom formatu, obi¢no na jednom mjestu, svim
zainteresovanim stranama [126].

Nacionalni SW (NSW - National SW) omogucava podnoSenje elektronske
dokumentacije od strane trgovca preko jednog sistema, kao npr. jedinstvena priprema
podataka i1 podnoSenje carinske deklaracije za placanje carine, u cilju carinskog

oslobadanja 1 odobrenja [127]. Takode, NSW je sredstvo koje omogucava strankama
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ukljucenim u trgovinu i transport da podnose standardizovane informacije i dokumenta
sa jedinstvenom tackom ulaska, kako bi se ispunili svi regulatorni zahtjevi u vezi sa
uvozom, izvozom i tranzitom [128]. NSW se odnosi na primjenu nacionalnog sistema
koji ¢e djelovati kao jedinstvena kontaktna tacka za elektronsko podnosenje i razmjenu
informacija izmedu javnih i1 privatnih zainteresovanih strana iz razlicitih vidova
transporta [129]. Vazno je istaci da je Jedinstveni prozor evoluirao od ere prvobitne
carinske automatizacije, do sistema za razmjenu podataka svih u€esnika u trgovini, kao i
od ogranicenih jedinstvenih prozora koji povezuju trgovce sa jedinstvenim propisom (na
primjer: carina, luka, itd.), do medunacionalnih i regionalnih NSW-a koji omogucéavaju
svim stranama da podnose standardizovane informacije samo jednom, u cilju ispunjenja
svih regulatornih zahtjeva [130].

Kao 1 $to je prethodno pomenuto, Jedinstveni nacionalni pomorski prozor (NMSW)
je na sli¢an nacin definisan kao Nacionalni jedinstveni prozor (NSW): kao sistem gdje se
sve informacije unose samo jednom i postaju dostupne raznim zainteresovanim stranama
[15], ali su povezane sa pomorskim okruzenjem. Njegov fokus je usmjeren na podatke
povezane sa plovilima, a ne na podatke koji se tiCu tereta i trgovine. NMSW treba u
najmanju ruku da pokriva sve trazene podatke iz IMO FAL formi koji se odnose na
brodove, gdje su ukljuCene i opste informacije u vezi sa prevezenim teretom. Nadalje,
je svaka pojedinacna drzava pristupila na regionalnom i medunarodnom nivou. Dodatno,
NMSW bi trebalo da obuhvati i sve informacije koje se vezuju za odobravanje uplovljenja
(ukljucujudi 1 carinjenje) brodova koje zahtijeva nacionalno zakonodavstvo.

Posljednjih nekoliko godina Evropska unija radi na razvoju Evropskog pomorskog
jedinstvenog prozora EMSW (FEuropean Maritime Single Window), sa ciljem da u
potpunosti uskladi razmjenu podataka dostupnu operaterima, sa brodova, kako bi se
obezbijedile potrebne informacije Sirom Evropske unije [15]. Svrha EMSW-a je da
strandardizuje informacije potrebne za upravljanje pomorskim saobracajem i lukama,
kako bi dostavljeni podaci mogli biti dostupni svim ovlas¢éenim relevantnim
zainteresovanim stranama [131]. Uskladeno okruzenje EMSW-a zasnivace se na vec
ustanovljenoj strukturi Nacionalnog jedinstvenog prozora [53]. NMSW ¢e i1 dalje biti
uglavnom koordinacioni mehanizam, koji ¢e primarno sluziti kao ruter (sa tehni¢kim

konvertorom izmedu formata podataka gdje su potrebni) za prenos dvosmjernih
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informacija izmedu operatora pomorskog saobracaja i primaoca podataka (na primjer:
lucke vlasti, carina, organi grani¢ne kontrole, SafeSeaNet, organi za statistiku i dr.), sa
ciljem olakSavanja izvjestavanja za pomorsku industriju [53].

Zbog strateskog znacaja stvaranja zajednickih propisa za sve vidove prevoza izmedu
drzava ¢lanica, EMSW se posmatra kao vazan sistem. Tokom 2017. godine, ministri
saobracaja Evropske unije su u Valeta deklaraciji istakli nedostatke Direktive o
formalnostima izvjestavanja — RFD (Reporting Formalities Directive) 1 pozvali Komisiju
da nastavi sa evaluacijom RFD-a, koja bi ukljucivala uskladeno okruzenje EMSW-a
[132].

Pocetkom 2019. godine, Evropska komisija je potpisala sporazum sa Evropskim
parlamentom i Savjetom o primjeni EMSW-a, koji se oCekuje da e stupiti na snagu 2025.
godine, [133]. Tako je pomorski sektor to dobro prihvatio, ukljucujuci 1 evropske
pomorske luke, Luka Hamburg, Antverp i Roterdam su urgirale da Evropski transportni
komitet glasa protiv EMSW-a, posto je predlogom amandmana trazeno uvodenje
pristupne tacke na nivou Evropske unije, pored novog harmonizovanog interfejsa koji bi

trebalo da se uradi na nivou EU za potrebe NMSW-a [133].

3.4. Regulativa u vezi sa implementacijom NMSW-a

Prva definicija za SW usvojena je od strane UNECE u 2004. godini u okviru
Preporuke br. 33 [51]. Preporuka navodi kako se SW moze sprovesti i bez uvodenja
elektronskog ili informacionog sistema. Isto to nalazimo i u ¢lanu 10.4 Sporazuma za
trgovinske olakSice — TFA (7Trade Facilitation Agreement) Svjetske trgovinske
organizacije — WTO (Wolrd Trade Organisazion), gdje je navedeno da SW-a nije nuzno
1 elektronska platforma [134]. Medutim, u praksi iza svakog implementiranog SW stoji
jedan elektronski sistem koji je baziran na informacionim tehnologijama i Internetu [135].
WTO je prepoznala Jedinstveni prozor kao instrument za ispunjenje odredbi iz TFA, tako
da se sporazum poziva na UNECE preporuke br. 33 do 37, koje se odnose na SW,
pojednostavljenje podataka i standarde, pravni okvir, interoberabilnost i na portale za

jedinstveni unos [136], [137], [138], [139].

Postoje mnoga rjeSenja za SW koji su operativna u razlicitim dijelovima svijeta.

WCO ima jednu od vodecih uloga kada je rije¢ o trgovinskom jednistvenom prozoru.
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WCO kao definiciju SW-a prepoznaje onu koju je dao UNECE, s tim da preferira izraz
Okruzenje Jedinstvenog prozora — SWE (Single Window Environment). WCO kao
nezvani¢nu definiciju za SWE uzima da je to inteligentno sredstvo, koje omogucava
strankama u prekograni¢noj trgovini i saobra¢aju da dostavljaju informacije elektronski,
sa samo jednim unosom u jednom sistemu i na taj nacin obave sve formalnosti koji se
tiCu uvoza, izvoza ili tranzita robe [103]. Ova organizacija je kreirala niz dokumenata koji
se odnose na SW. Tako imamo dokument koji je kreiran za drzave Clanice sa kojima
mogu uraditi samoevluaciju koja se ti¢e zrelosti za SW projekat [140], vodi¢ za model
podataka za potrebe SW i harmonizacije [141], sazetak oko uspostave SWE [142], kao i
dodatak tom sazetku koji je uraden 2015. godine [103].

Na slican nacin IMO je pripremio niz dokumenata u vezi sa implementacijom
Jedinstvenog prozora u pomorstvu. Svakako najznacajniji su uspjesni napori u izmjeni
FAL konvencije, kojom je implementacija NMSW-a postala obavezna za sve drzave
Clanice. Shodno tome, vlade drzava Clanica su bile obavezne da uspostave sistem za
elektronsku razmjenu do 8. aprila 2019. godine. Dat je i prelazni period od najmanje
godinu za obavezno koriS¢enje ovog sistema [143]. Obaveza kreiranja sistema za
elektronsku razmjenu podataka ne navodi da to mora biti SW, tako da drzave Clanice
mogu koristiti 1 neki drugi sistem kako bi ispunile svoje obaveze. Medutim, u FAL
konvenciji se preporucuje da to bude jedinstveni prozor. IMO je radio vise godina na
preporukama za uspostavu NMSW-a. Posljednja verzija preporuke usvojena je u junu
2021. godine, gdje osim savjeta 1 sugestija dokument sadrzi i iskustva prikupljena od

nekih drzava ¢lanica tokom implementacije NMSW-a [17].

3.4.1. EU inicijativa o uspostavi evropskog okruzenja za MSW

Unutar Evropske unije, potreba za implementacijom NMSW-a definisana je u
Direktiva o formalnostima oko izvjeStavanja RFD (Reporting Formalities Directive),
koja je usvojena 2010. godine. Vazan element RFD-a je Cinjenica da svaka drzava ¢lanica
mora uvesti MSW, tako da brodovi koji pristizu u EU luke mogu podnijeti
standardizovane izvjeStaje samo jednom, u samo jednoj tacki i te informacije e se
distribuirati kao zahtjev za sve organe vlasti kojima je potreban pristup. Stavise, od 1.

juna 2015. godine direktiva zabranjuje prihvatanje formalnosti izvjestavanja u Stampanoj
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formi, tako da je od tog datuma potrebno podnositi dokumentaciju elektronskim putem

[52].

Dok se na medunarodnom nivou razgovaralo o NMSW-u, na nivou Evropske

unije uradena je jasna mapa puta sa unaprijed definisanim datumima za implementaciju

NMSW-a. RFD je nametnula drzavama c¢lanicama EU implementaciju NMSW-a,

povezujuci ih sa SafeSeaNet, e-carinama i drugim elektronskim sistemima, gdje e se sve

informacije jednom prijaviti i biti dostupne razli¢itim nadleznim organima i drzavama

Clanicama. Postoje tri vrste formalnosti prilikom izvjesStavanja koje se odnose na RFD

[52]:

1. Formalnosti prilikom izvjeStavanja koje proizilaze iz pravnih akata EU,

ukljucujuci informacije koje Ce biti obezbijedene:

Obavjestenje o brodovima koji pristizu u luke i isplovljavaju iz luka sa
podrucja Evropske unije;

Provjera lica na granicama,

Obavjestenje o opasnoj ili zagadujucoj robi koja se prevozi brodom;
Obavjestenje o otpadu i talogu;

Obavjestenje o bezbjednosnim informacijama;

Ulazna sumarna deklaracija.

2. FAL obrasci i formalnosti proizasli iz medunarodnih pravnih instrumenata:

FAL obrazac 1: Opsta deklaracija;

FAL obrazac 2: Deklaracija o teretu;

FAL obrazac 3: Deklaracija o brodskim zalihama,;
FAL obrazac 4: Deklaracija o uticaju posade;
FAL obrazac 5: Lista posade;

FAL obrazac 6: Lista putnika;

FAL obrazac 7: Opasna roba,;

Pomorska zdravstvena deklaracija;

3. Bilo koje drugo relevantno nacionalno zakonodavstvo.

RFD takode trazi od svake drzave ¢lanice da osigura da se formalnosti u njihovim

lukama obavljaju na uskladen i koordinisan nacin. U skladu sa RFD-om, MSW mora biti
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interoperabilan i dostupan SafeSeaNet sistemu i, prema potrebi, uskladen i sa drugim

elektronskim sistemima.
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