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1 Вступ і загальний огляд
Директива Європейського Парламенту та Ради 2002/59/ЄC від 27 червня 2002 року, що засновує Систему Співтовариства з нагляду за рухом суден та інформування (“SafeSeaNet”) і скасовує Директиву Ради 93/75/ЄEC (надалі -Директива 2002/59), є складовою частиною політики ЄС з безпеки на морі. Окрім своєї ролі у підтриманні технічної та громадської безпеки та екологічної сталості, система і платформа є основою для створення єдиного європейського морського простору без бар’єрів – «Європейського морського транспортного простору».

Мета  Директиви
Директива 2002/59 встановлює систему для моніторингу вод та узбережжя Європи – спостереження за морським простором та усвідомлення обстановки (місцезнаходження суден) – для підтримки держав ЄС в їх експлуатаційних задачах.

Для покращення усвідомлення (поінформованості) про ситуацію у морській сфері та надання владі рішень, орієнтованих на ситуацію, Директиву 2002/59 було змінено Директивою Комісії 2014/100/ЄС, надаючи можливість збирати інформацію та обмінюватися нею за допомогою морської системи збирання та обміну інформацією ЄС (SafeSeaNet (SSN)), яка повинна бути інтегрована з даними, що надходять від інших систем моніторингу та відстеження ЄС, таких як CleanSeaNet, та зовнішніх систем (наприклад, супутникові системи автоматичної ідентифікації (AISs)). Директивою визначається відповідальність держав ЄС, морських адміністрацій, морських перевізників, відправників вантажів та капітанів суден.
Основні положення
Під дію Директиви підпадають всі судна валової вантажомісткістю 300тонн і вище, незалежно від того, чи перевозять вони небезпечні вантажі, за винятком:

(a) військових кораблів;

(b) рибальських суден, традиційних суден та суден(плавзасобів) для відпочинку, довжиною менше, ніж 45 метрів;

(c) бункерувальних суден валової вантажомісткістю нижче 1000 тонн.

Вимоги до експлуатантів суден, які зареєстровані у портах ЄС.

Вони повинні повідомити певну інформацію (ідентифікація судна, загальна кількість осіб на борту, порт призначення, прогнозований час прибуття, тощо) до єдиного морського національного вікна (з 1 червня 2015).
Обладнання та устаткування
Судна, які заходять до порту держава ЄС, повинні бути обладнані:

· Системою автоматичної ідентифікації та

· Системою запису даних рейсу (VDR) (чорним ящиком) для спрощення розслідувань після аварій.

Країни ЄС та Європейської економічної зони (ЄЕЗ) повинні мати приймачі AIS і повинні з’єднати національні єдині вікна / національні SSN з центральною системою SSN.
Небезпечні або забруднюючі вантажі на борту суден
· До прийняття таких вантажів на борт вантажовідправники повинні повідомити про них експлуатанта;
· Експлуатант (перевізник), агент або капітан повинні також повідомити компетентному органу загальну інформацію, таку як ідентифікація судна, та інформацію, надану вантажовідправником.
Моніторинг небезпечних суден та втручання у випадку подій та аварій

Адміністративні органи повинні інформувати відповідні держави ЄС, якщо їх повідомлено, про судна, які 
· Раніше були учасниками подій або аварій на морі;
· Не виконали вимог щодо повідомлення та звітування;
· Беззаперечно скидали забруднюючі речовини або
· Яким було відмовлено у заході до порту.
Капітан судна повинен негайно повідомити про:

· Будь-яку подію або аварію, яка впливає на безпеку судна;
· Будь-яку подію або аварію, яка ставить під загрозу безпеку мореплавства;
· Будь-яку ситуацію, яка може призвести до забруднення вод або узбережжя держави ЄС;
· Будь-яку пляму забруднюючих матеріалів та контейнери чи пакети, які було помічено дрейфуючими по морю.
Місця для притулку
Всі країни ЄС/ ЄЕЗ повинні розробити плани прийняття суден, які потребують допомогу, у місцях притулку. Вони повинні також регулярно зустрічатися для обміну досвідом та прийняття спільних заходів для покращення.
Відповідність
Країни ЄС повинні перевіряти роботу своїх інформаційних систем та запровадити систему фінансових штрафів, яка повинна діяти як застережний засіб від невиконання вимог директиви.
Управління
Система розробляється та управляється Європейською Комісією та країнами ЄС/ ЄЕЗ. За технічну експлуатацію системи відповідає Європейська агенція з безпеки на морі. 
Пов’язані законодавчі документи
Хоча правове регулювання SSN забезпечено Директивою 2002/59, вона не покликана бути обмежена лише цієї Директивою. Система також є засобом поширення спільної інформації у морській сфері, задовольняючи потреби, які виникають при імплементації іншого законодавства Співтовариства. 
Центральна SSN повинна використовуватися для поширення електронних повідомлень та обміну даними, у відповідності до Директиви 2002/59 та відповідного законодавства Союзу, зокрема:
· Директива 2000/59/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 27 листопада 2000 року про портове приймальне обладнання для суднових відходів та залишків вантажу (OJ  l 332 , 28.12.2000), у контексті статті 12(3) директиви вище,

· Директива 2005/35/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 7 вересня 2005 року про забруднення з суден та впровадження покарань, зокрема кримінальних, за порушення, пов’язані з забрудненням (OJ L 255 30.9.2005), у контексті статті 10 директиви вище,

· Директива 2009/16/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 23 квітня 2009 про контроль держави порту (OJ L 131, 28.5.2009), у контексті статті 24 директиви вище,

· Директива 2010/65/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 20 жовтня 2010 року про формальності з надання відомостей про судна, які прибувають та/або відбувають з портів держав-членів (OJ L 283, 29.10.2010) у контексті статті 6 директиви вище. Зважаючи на зобов’язання за Директивою 2010/65/ЄС та іншим відповідним законодавством ЄС, експлуатанти суден, приписаних до портів ЄС, повідомити певну інформацію (ідентифікація судна, загальна кількість осіб на борту, порт призначення, прогнозований час прибуття тощо) до національного морського єдиного вікна (з 1 червня 2015). Це Єдине Вікно буде тим місцем, куди відразу ж буде надходити інформація і де ця інформація буде доступною різноманітним компетентним органам та державам ЄС.
2 Стратегія розробки і план імплементації
Імплементація положень Директиви 2002/59 передбачена в Угоді про асоціацію (УА) протягом 6 років, з моменту вступу УА в силу у листопаді 2014 (тобто до листопада 2020).
31 березня 2015р. Уряд України прийняв розпорядження № 297 «Про схвалення розроблених Міністерством інфраструктури планів імплементації деяких актів законодавства ЄС у сфері безпеки на морському та річковому транспорті», яким передбачено завершити імплементацію Директиви 2002/59 у 2016р.

Рекомендовано внести зміни у план імплементації КМУ відповідно до часових меж. Час для імплементації вимог Директиви 2002/59 повинен розглядатися у гнучкий спосіб. 

Стратегічна мета – посилити безпеку на морі та ефективність морського руху у територіальних водах України та ЄС. Основні моменти для імплементації Директиви:

· Транспозиція та контроль виконання зобов’язань з повідомлень про судна;
· Адміністративна та технічна інфраструктура для отримання цих повідомлень та моніторингу руху суден технічними засобами (типу системи автоматичної ідентифікації
 , AIS);
· Створення національної системи морської інформації та обміну SSN та 

· Спроможність органів влади втручатися у випадку аварій та подій.
Імплементація директив та інших положень різних інструментів європейського законодавства вимагає збирання та поширення різноманітних типів даних. Вони стосуються моніторингу руху суден, деталей небезпечних вантажів, звітів про події й аварії та інформації, пов’язаної з відходами суден.

З цією метою в МІУ та Держрибагентстві України повинні бути створені спеціальні органи, які будуть відповідати за збирання цієї інформації та розробку систему звітності суден, національного сегменту SSN, до якого повинна подаватися інформація стосовно цих вимог.

Треба також призначити один чи більше компетентних органів, що мають  необхідний досвіт та повноваження на момент дії, для прийняття рішення з власної ініціативи про розміщення суден, що потребують допомоги.

Результативність Директиви залежить від імплементації та контролю виконання.

Імплементація Директиви 2002/59 Україною складається як з правових, так і технічних заходів. Правова імплементація виконується через офіційну транспозицію Директиви та контроль виконання сформованого національного законодавства. Технічна імплементація складається з будівництва та експлуатації необхідної берегової інфраструктури для отримання та обміну даних.
План імплементації повинен містити наступне:

· Переклад консолідованої версії Директиви 2002/59 українською мовою;
· Внесення змін до « Порядку оформлення приходу суден у морський порт, надання дозволу на вихід суден у море та оформлення виходу суден із морського порту, затвердженого наказом Мінінфраструктури від 27.06.2013 № 430;
· Внесення змін до «Порядку оформлення приходу з рейсу і виходу в рейс суден флоту рибної промисловості капітанами морських рибних портів України», затвердженого наказом Міністерства агарної політики України від 21.01.2006 № 14;
· Призначення національних компетентних органів, адміністрацій портів та берегових станцій, до яких повинні направлятися повідомлення у відповідності до Директиви;
· Розробка та прийняття наказу МІУ про створення національної SSN;
· Розробка та прийняття Положення про діяльність національного сегменту SSN;
· Внесення змін до Кодексу адміністративних правопорушень та, можливо,  Кримінального кодексу України з метою накладання штрафів за порушення національних положень, відповідно до вимог, визначених Директивою 2002/59;
· Розробка та прийняття наказу МІУ про прийняття суден, які потребують допомоги;
· Розробка та створення національної комплексної системи апаратного та програмного забезпечення SSN, підготовка технічних умов та проведення тендеру;
· Організація та проведення навчання для адміністраторів та користувачів системи SSN. 
3 Залучені установи та сторони
За імплементацію та контроль виконання несуть відповідальність наступні установи:

· Відповідальне міністерство – МІУ;
· Компетентний орган для необхідних змін та імплементації законодавства – Державна служба України з безпеки на транспорті (Укртрансбезпека);
· Державне підприємство «Адміністрація морських портів України» та Державна установа «Держгідрографія» є відповідальними органами за імплементацію національної системи SSN. Національний компетентний орган (НКО)
, який треба призначити, повинен діяти як контактна особа на національному рівні та приймати загальну відповідальність за відповідне функціонування системи (національна база даних). 
НКО також відповідає за призначення місцевих компетентних органів (МКО) та забезпечує і підтримує їх доступ до мережі SSN для отримання і передачі інформації відповідно до Директиви 2002/59. МКО – це портові адміністрації, берегові станції, служби руху суден, берегові об’єкти, які відповідають за системи обов’язкового інформування, що затверджені ММО (ІМО), та органи, які відповідають за координацію пошуково-рятувальних операцій. МКО діє як орган, що надає або запитує дані. Інші учасники SSN, наприклад, капітани/ судновласники/ агенти діють як постачальники даних.

Необхідно провести значну консультативну та координаційну роботу з представниками галузі, зокрема спеціалістів з портів, вантажовідправлення, власниками суден, а також з береговою охороною та експертами, які беруть участь взагалі у заходах з реагування на надзвичайні ситуації та спостереження за морем, для визначення адміністративних і операційних процедур з метою належного функціонування SSN та підтримання відповідних стандартів якості.
Базова інформація про вантажі та пасажирів на судні може використовуватися з метою сприяння торгівлі, а також з огляду на задачі контролю виконання та управління у сфері митниці, контролю морського кордону, охорони здоров’я та санітарії та загального контролю виконання законодавства. Ці органи могли б також використовувати поєднані потоки морських даних, які зазначають місцеположення судна, у своїх власних цілях моніторингу, надаючи більше можливостей для обміну інформацією, зменшення або уникнення дублювання, а отже скорочення адміністративного тягаря як для адміністрацій, так і для галузі морських перевезень. 

Особлива роль передбачатиметься для МІУ у розробці загальної схеми для поширення інформації. Треба запровадити добре сплановані стратегії навчання, інформування та комунікації. Треба створити відповідний механізм, щоб всі зацікавлені сторони були поінформовані про завдання, цілі, наміри запровадження національного сегменту SSN, прогрес (та складності) та інформаційні кампанії. 
4 Технічні питання
Впровадження Директиви 2002/59 передбачає розробку та технічне утримання національної системи SSN, виконанням технічних вимог, процедур закупівлі, установки та навчання.

SSN дає можливість надавати та отримувати інформацію про судна (назва та ідентифікація судна, місцезнаходження, статус (в морі/ у порту), тип судна та розміри, час відходу та прибуття до порту), пересування судна та деталі небезпечних вантажів і деталі подій, учасником яких було судно. Основні джерела інформації включають звіти про місцезнаходження на основі АІS та повідомлення, направлені призначеними органами у країнах-учасницях. 

Україна повинна розробити та обладнати свою національну систему SSN відповідною ІТ інфраструктурою та програмним забезпеченням для отримання, обробки та передачі інформації, як вимагає Директива 2002/59. 

Відповідні ІКТ рішення будуть включати телематичні зв’язки між вже існуючими місцевими компетентними органами, створення та підтримання комунікаційної інфраструктури, забезпечення електронного надання інформації, якої вимагає Директива. Національна система SSN повинна відповідати зобов’язанням Статей 14 і 22, 22а Директиви.

EMSA відповідає за технічне управління центральною системою разом з державами-членами та Комісією. Досвід держав-членів ЄС, який можна отримати у контексті імплементації системи SSN, можна було б реалізувати через співпрацю України з державами-членами ЄС, EMSA та Комісією для забезпечення належного функціонування національної програми SSN та досягнення належного нагляду за системою SSN.
Для мережі ІТ необхідна базова безпека. Дані, які передаються через SSN, практично завжди пов’язані з комерційними питаннями і тому повинні розглядатися як приватна інформація. Для забезпечення конфіденційності цих даних треба передбачити низку заходів безпеки. Вони не повинні обмежуватися лише зовнішніми втручаннями, оскільки порти, які включені до SSN, також є комерційними конкурентами, треба гарантувати, що дані не будуть так просто доступні кожному. Всі користувачі, яким дається повноваження діяти, повинні ідентифікуватися, а пакет правил доступу повинен бути розроблений у відповідності до IFCD
.
5 Регулювання та управління
Відповідно до Директиви 2002/59, експлуатант, агент або капітан судна повинні повідомити портовій владі про своє прибуття до порту мінімум за 24 години до очікуваного часу прибутті або перед виходом з попереднього порту або якірної стоянки, якщо тривалість рейсу очікується менше доби або як тільки ця інформація буде в наявності, якщо порт призначення невідомий або він змінився під час рейсу. Інформація, яка повинна бути надана, перерахована у Додатку І до Директиви 2002/59.

Зобов’язання повідомлення покликані ідентифікувати судна, які заходять до портів у межах ЄС, відстежувати небезпечні та забруднюючі вантажі на борту суден та надавати негайну інформація про аварії, події та інші небезпечні ситуації на морі для рятувальних служб та служб дії у надзвичайних ситуаціях держав-членів.

До заходу до порту повідомлення має забезпечити ідентифікацію судна. Воно містить загальну інформацію про судно (назва, ідентифікаційний номер, порт призначення, очікуваний час прибуття та відправлення, кількість осіб на борту) та має подаватися адміністрації порту експлуатантом, агентом або капітаном судна, яке приписане до порту держави-члена, на підставі основного правила, мінімум за 24 години (стаття 4 Директиви 2002/59).

Інформація про небезпечні або забруднюючі вантажі (Hazmat), які взяті на борт або перевозяться на борту судна, приписаного до порту держави-члена, повинна повідомлятися експлуатантом, агентом або капітаном судна компетентному органу (Стаття 13). Інформація про технічні характеристики небезпечних або забруднюючих вантажів, які запропоновані для перевезення або прийняті на борт будь-якого судна в ЄС, повинна надаватися вантажовідправником капітану або експлуатанту судна до прийняття вантажу на борт (Стаття 12). Завдяки цим повідомленням інформація про небезпечні вантажі на суднах існує в системі для рятувальних служб та органів дії у надзвичайних ситуаціях.

Зобов’язання капітанів повідомляти про аварії та події (напр., зіткнення, зсув вантажу, несправності у системі керма, небезпека скидання забруднюючих продуктів у море) забезпечує своєчасне попередження рятувально-пошукових служб та органів дії у надзвичайних ситуаціях берегових держав-членів та сприяє готовності введення в дію заходів рятування та реагування (Стаття 17).

У випадку подій або аварій держави-члени зобов’язані запровадити адекватні заходи для забезпечення безпеки судноплавства та осіб та захисту морського та берегового довкілля (Стаття 19). Такі заходи можуть включати обмеження на пересування суден, офіційне повідомлення капітана судна про необхідність припинити загрожувати морській безпеці або довкіллю, направлення на судно групи експертів для оцінки ситуації та надання допомоги або інструктування капітана судна щодо переходу до місця притулку.

Директива 2002/59 передбачає також можливість попередження виходу або заходу суден до порту у випадку поганих природних умов та зобов’язує держави ЄС визначати місця притулку для розміщення суден, які потребують допомоги. З метою реагування на загрози, пов’язані з суднами, які потребують допомоги у водах юрисдикції України, треба розробити плани розміщення, які повинні включати процедури фінансової гарантії та матеріальної відповідальності для суден, розміщених у місцях притулку та надати ці плани на запит.  У розробці та виконанні цих планів має брати участь призначений компетентний орган (див. Статтю 20 (1)). Для виконання цієї вимоги необхідно розробити та прийняти наказ МІУ про розміщення суден, які потребують допомоги.
Необхідно мати національне законодавство щодо зобов’язань про повідомлення, яке має слугувати завданням, для яких воно передбачене. Необхідно внести зміни до Порядку оформлення приходу суден у морський порт, надання дозволу на вихід суден у море та оформлення виходу суден із морського порту, затвердженого наказом Мінінфраструктури від 27.06.2013 № 430, в частині забезпечення подання необхідної інформації судноводієм перед заходом в порти держав-членів, необхідності дотримання судноводієм правил передавання інформації в зоні обов’язкової системи суднових повідомлень, необхідності використання автоматичної ідентифікаційної системи (АІС) та системи реєстрації даних рейсу у зоні порту. Окрім цього, подібні зміни треба внести до Порядку оформлення приходу з рейсу і виходу в рейс суден флоту рибної промисловості капітанами морських рибних портів України», затвердженого наказом Міністерства агарної політики України від 21.01.2006 № 14.

Україна повинна перевірити діяльність своєї інформаційної системи та запровадити систему фінансових, і можливо, кримінальних, покарань, яка має діяти в якості попередження від невиконання вимог Директиви 2002/59. З цією метою треба внести зміни до Кодексу адміністративних правопорушень та, можливо,  Кримінального кодексу України з метою накладання штрафів за порушення національних положень, відповідно до вимог, визначених цією Директивою.
6 Пріоритети та часові межі
Пріоритети при імплементації Директиви 2002/59 мають бути наступними:

· Офіційний переклад консолідованої версії Директиви 2002/59 українською мовою - 2016;
· Внесення змін до « Порядку оформлення приходу суден у морський порт, надання дозволу на вихід суден у море та оформлення виходу суден із морського порту, затвердженого наказом Мінінфраструктури від 27.06.2013 № 430 - 2016;
· Внесення змін до «Порядку оформлення приходу з рейсу і виходу в рейс суден флоту рибної промисловості капітанами морських рибних портів України», затвердженого наказом Міністерства агарної політики України від 21.01.2006 № 14 - 2017;
· Призначення національних компетентних органів, адміністрацій портів та берегових станцій, на які повинні направлятися повідомлення у відповідності до Директиви – та які повинні бути єдиною контактною особою для держав-членів ЄС та ЄК – 2016-2017;
· Розробка та прийняття наказу МІУ про створення національної SSN та розробка та прийняття Положення про діяльність національного сегменту SSN - 2017; підготовка технічних умов та проведення тендеру – 2018-2019;
· Внесення змін до Кодексу адміністративних правопорушень та, можливо,  Кримінального кодексу України з метою накладання штрафів за порушення національних положень, відповідно до вимог, визначених Директивою 2002/59 – 2017-2018;
· Розробка та прийняття наказу МІУ про прийняття суден, які потребують допомоги - 2017;
· Розробка та створення національної комплексної системи апаратного та програмного забезпечення SSN, підготовка технічних умов та проведення тендеру - 2019;
· Організація та проведення навчання для адміністраторів та користувачів системи SSN – 2017-2019;
· Інформування Координаційної Ради УА (2020). 
7 Фінансово-економічні питання
Впровадження Директиви 2002/59 вимагатиме від України роботи та значних фінансових ресурсів. 

Основні наслідки представлені нижче:

· Розробка та прийняття будь-яких змін до законів та регуляторної бази не вимагатиме додаткових витрат з Державного Бюджету України;
· Надання навчання та навчальних поїздок може виконуватися за підтримки програми технічної допомоги ЄС;
· Очікувана вартість створення національної SSN та її впровадження складає 1 млн. євро, виходячи з середньої вартості в державах-членах ЄС. Варто використати частину коштів секторальної бюджетної підтримки ЄС, яка надана для Державного Бюджету України;

· Галузь морських перевезень повинна інвестувати ресурси у навчання, консультації та кампанії інформування з метою виконання Директиви 2002/59. Судноплавні компанії та експедитори забезпечують витрати на первинне введення даних. Адміністрація національної інформаційної системи управління рухом суден (VTMIS) забезпечує витрати на надання інфраструктури ІКТ на національному рівні для дистанційного отримання повідомлень з даними та їх трансляцію через SSN.
· Передбачається, що необхідна технічна допомога щодо імплементації вимог Директиви 2002/59 може бути надана проектом технічної допомоги ЄС «Підтримка впровадження УА та національної стратегії у транспортному секторі в Україні», який повинен розпочатися 2016р. 
8 Узагальнення основних питань
Запровадження європейської системи нагляду за рухом суден та обміну інформацією та покращення відповідності інформаційної системи морських перевезень повинні зменшити ймовірність нанесення шкоди морському довкіллю через діяльність морського транспорту завдяки вчасному визначенню суден високого ризику, більш ранньому застосуванню попереджувальних заходів та мінімізації ризиків, покращення реагування на небезпеку у випадку подій або забруднення, підвищення ефективності портової логістики (напр., надання більш точного прогнозованого часу прибуття, деталі роботи з відходами, тощо).

Основні питання є наступними:

· Україна повинна призначити компетентні органи, портові адміністрації та берегові станції, яким повинні направлятися повідомлення у відповідності до Директиви 2002/59. Перелік цих органів та берегових станцій повинен бути направлений Комісії.
· Треба запровадити систему управління морською інформацією, на національному та місцевому рівнях, для обробки інформації у відповідності до Директиви 2002/59 та забезпечити створення національної або місцевих систем для збирання, обробки та збереження цієї інформації, які можуть бути взаємопов’язані з SSN. Для цього треба розробити та підтримувати необхідні інтерфейси автоматичної передачі даних електронними засобами до SSN.

· Експлуатанти суден, приписаних до українських портів, повинні направляти певну інформацію портовій адміністрації, у відповідності до « Порядку оформлення приходу суден у морський порт, надання дозволу на вихід суден у море та оформлення виходу суден із морського порту», затвердженого наказом Мінінфраструктури від 27.06.2013 № 430. З метою узгодження з вимогами Директиви 2002/59, треба відповідним чином внести зміни до цього нормативного акту, а також до «Порядку оформлення приходу з рейсу і виходу в рейс суден флоту рибної промисловості капітанами морських рибних портів України», затвердженого наказом Міністерства агарної політики України від 21.01.2006 № 14. 

· Треба встановити тісну співпрацю з EMSA щодо технічного впровадження та надання необхідного навчання.
· Україна повинна перевірити діяльність своєї інформаційної системи та запровадити систему фінансових, і можливо, кримінальних, покарань, яка має діяти в якості попередження від невиконання вимог Директиви. З цією метою треба внести відповідні зміни до Кодексу адміністративних правопорушень та, можливо, Кримінального кодексу України.
· Необхідні витрати для імплементації Директиви 2002/59 могли б фінансуватися за рахунок коштів секторальної бюджетної підтримки, яка надається ЄС.
· Для підтримки ефективної імплементації Директиви та створення національної системи SSN варто скористатися можливістю, яку надає проект технічної допомоги ЄС «Підтримка впровадження УА та національної стратегії у транспортному секторі в Україні», який повинен розпочатися 2016р. 

�	 AIS – це автоматична система відстеження, яка використовується на суднах та службами руху суден (VTS) для ідентифікації та локалізації суден шляхом електронного обміну даними з іншими сусідніми суднами, базовими станціями AIS та супутниками.


� Орган, який призначається державами-членами як відповідальний за управління системою на національному рівні, лише національний орган контактує з органами Європейського Союзу з питань, пов’язаних з SafeSeaNet, і у цьому статусі бере участь в управлінні та розробці системи на рівні ЄС – участь к періодичних аналізах. НКО часто, але не завжди, є Морською адміністрацією у Державі-Члені.


� Документ управління інтерфейсом та функціональними характеристиками, який повинен бути розроблений та вестися Комісією та який детально описує експлуатаційні вимоги та процедури, як застосовуються до національних та центральних сегментів системи SafeSeaNet, призначених для забезпечення виконання відповідного законодавства Європейського Союзу.





