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MORSKIM — OD UDOST EPNIANIA
INFORMACJI DO UDOST EPNIANIA USLUG

Streszczenie

Rozwdj technologii informacyjno-komunikacyjnychesia szerokie mitiwosci ich wykorzystania
dla zapewnienia bezpieemtwa i zwgkszenia efektywroi wszystkich rodzajow transportu, w tym
transportu morskiego. Rozwijane obechie koncepcjavggacji i e-morza dotygzgtdwnie zagadnie
udosepniania/wspétdzielenia informacji. Rownie istotnezen sta® sie w przysziéci udosgpnianie
ustug. W artykule przedstawiono wybrane zagadnieoigczce udostpniania ustug w transporcie
morskim w oparciu o technolagi przetwarzania w chmurze. Przedstawiono koneepcj
Zintegrowanego nawigacyjnego systemu wspomagamigzjilena statkach i wsoodkach kdowych,
opartego na przetwarzaniu w chmurze.

WSTEP

Instalowane na statkach oraz wramlkach 4dowych uradzenia i systemy informatyczne
usprawniag i automatyzuj procesy pozyskiwania, przetwarzania oraz ugwsania
informacji. Efektem tego jest zarowno zkszenie liczbyzrodet informacji jak i wzrost
liczby dostpnych informacji. Jednak zrbicowanie systemow i obstugigiych je interfejsow
utrudnia maliwosci selekcji i udosgpniania informacji. Wynika ono m.in. z szerokiegormg
uczestnikOw procesu transportowega.t8 przewanicy (armatorzy lub czartergy statki),
nawigatorzy, firmy spedycyjne zatrudrie¢ przewanikéw, pasaerowie, widciciele
tadunkéw, podmioty zaszlzapce portami, administracje fstwowe, towarzystwa
klasyfikacyjne, organizacje wmdzynarodowe, tytkujace r&ne co do zakresu i sposobu
dziatania systemy informatyczne.

Rozwiazaniem mae by poszerzenie zakresu integracjiadzen i systemdéw na statkach i
osrodkach 4dowych. Integragj ta przyspiesza i utatwia pagiujaca standaryzacja zakresu i
formatu danych (nawigacyjnych, eksploatacyjnych,nyoh). Przykladami integracji
informacji nawigacyjnej na statkua sm.in. systemy zintegrowanego mostka (Integrated
Bridge System IBS) czy zintegrowanego systemu nasvigego (Integrated Navigation
System INS).

Rosnyca stale liczba i zakres gromadzonych informacplikuja poszukiwanie rozvgzan
usprawniagcych dostp do informacji. Jednym z nich jest koncepcja ugmstnia i
wspotdzielenia danych. Obejmuje ona udpstanie i wymiag danych przy jednoczesnym
zapewnieniu ich bezpiecksgtwa. Przykladem jest koncepcja ,pojedynczego okfsiigle
window) [1, 2], gdzie wymienione ,okno” reprezerdujinterfejs uméliwiajacy
uzytkownikom dos¢p do danych innych aytkownikow sektora morskiego. Korzystanie z
danych — wspétdzielenie danych - wymaga zapewniewdpowiedniej infrastruktury
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technicznej. Przyktadamiasozwiazania proponowane w transporcie lotniczym i morskim
n.p:
Rozr&niamy cztery podstawowe sktadowe:
— Single European Sky ATM Research Programme SESAlosvane w ramach UE [3]
— Maritime Cloud realizowane w ramach koncepcji e-gagji (IMO) [4].

Zarowno w pierwszym jak i drugim przypadku propansg infrastruktue techniczi w
postaci struktury komunikacyjnej, umloviajacej korzystania z ustug informacyjnych
uprawnionym do tegoaytkownikom.

Proponowane rozwkania mog by¢ realizowane m.in. w oparciu o technologie
intranetowe, przetwarzania rozproszonego, przeavaazw sieci grid jak teprzetwarzania w
chmurze — cloud computing (chmura obliczeniowa).

Ostatnia z wymienionych technologii — chmura ol#mibwa — umaliwia korzystanie nie
tylko z ustug informacyjnych, ale ta& ustug w postaci oferowanego oprogramowania wraz z
konieczn infrastruktus.

1. UDOSTEPNIANIE INFORMACJI W TRANSPORCIE MORSKIM

Do zapewnienia wymiany informacji statek-statekatek-brzeg stn $rodki i systemy
tacznaici radiowej. taczna¢ realizowana jest w zataosci od odlegidci statku od brzegu i
stacji radiowych przez systemy naziemne dziajw pasmach VHF, MF i HF oraz przez
systemy satelitarneadznaici fonicznych i szerokopasmawtransmisg danych. Veréd
systeméw satelitarnych napgiisze znaczenie mgjINMARSAT, IRIDIUM, THURAYA,
GLOBALSTAR i V-SAT.

1.1.Zakres udosgpnianych informacji

Do wymiany i udosipniania informacji wykorzystywanych jest szereg teggw
informacyjnych zaréwno na statkach jak i wrarkach 4dowych. § to zarowno systemy
ogolnodostpne jak i dedykowane. Do pierwszej grupy galen.in. system automatyczne;j
identyfikacji statkow AIS i Ogolngwiatowy system gcznaci w niebezpieczestwie i dla
zapewnienia bezpiecastwa GMDSS (Global Maritime Distress and Safetyt&ys.

System automatycznej identyfikacji AIS (Automatiehtification System) jest systemem
zapewniaggcym automatyczn wymiarg danych mgdzy statkami, wykorzystywanych dla
celow uniknecia kolizji migdzy nimi oraz identyfikacji statku m.in. przez egopwe systemy
nadzorugce ruch statkéw. Unidiwia przesytanie informacji ze statku, w tym infieacji o
aktualnych parametrach jego ruchu. System i@ takze przekazywanie innych, nie
okreslonych w standardzie, informacji w postaci komumdva tekstowych ze statku i ze stacji
brzegowej. System opieragsina brzegowych stacjach AIS i jest w chwili obechajdzo
waznym zrédtem informacji o ruchu statkédw. Jego skuteéznwynika z faktu, = jest
systemem obowrzkowym dla statkéw podlegajych konwencji SOLAS, oraz corazesezie)
instalowanym na innych statkach (stacje statkowe).

System GMDSS unmiwia szybkie, skuteczne alarmowanie o wypadkachmmazu,
przesytanie informacji wanych dla bezpieczstwa statkbw oraz zapewnigindé w czasie
akcji poszukiwawczo—-ratowniczych. Podstawowym zéetansystemu jest alarmowanie
(distress) i dcznag¢ w niebezpieczestwie. Pozostate funkcje tadznaé dla zapewnienia
bezpieczéstwa zeglugi oraz rutynowa. kytkownikami systemuasstatki i grodki ladowe:
centra ratownictwa morskiego SAR (Search and Ré¢saamtra nadzoru i kontroli ruchu
statkdw VTS (Vessel Traffic Service), stacje pogeda inne.

Duza grupe systemow informacyjnych stanawisystemy dedykowane. Do tej grupy
zaliczyt mazna m.in. System IldentyfikacjiSledzenia Dalekiego Zagju LRIT (Long Range
Identification and Tracking System), system wymiamiprmacji morskiej pastw cztonkéw
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UE SafeSeaNet oraz System Monitoringu Ruchu Statkdaformacji EU VTMIS (EU
Vessel Traffic Monitoring and Information System).

System LRIT jest systemem raportowania statkéwjnobacym swym zasigiem caty
swiat. Sty zapewnieniu bezpiecastwa (security), ratownictwa morskiego, bezpiésrea
zeglugi i ochronysrodowiska morskiego. Systemem ¢bj s wszystkie statki pagarskie
(passenger ships), w tym HSC (Highj Speed Cratfitkshandlowe (Cargo ships) powej
300 GT oraz mobilne platformy wiertnicze (Mobilefstfore drilling units). Raportyas
wysytane przez statki automatycznie co 6 godzinratzadanie. System twoszDostawcy
Ustug Komunikacyjnych (CSP), Dostawcy Ustug Apliggg/ch (ASP), Centra Danych
(LIRT DC), Miedzynarodowy, System Wymiany Danych (IDE), Plan Dysacji Danych
(DDP) oraz aytkownicy lokalni. Takim centrum w Europie jest Bpean Union Cooperative
Data Centre EU LRIT CDC. Modutem systemwczhcym centra wymiany danych,
realizupcym proces wymiany danych jest LRIT IDE. Centra sdpowiedzialne za
gromadzenie i udogbnianie raportéw statkowychzytkownikom systemu, ktorymi as
panstwa bandery statku, fistwa przybrzenego, jeeli statki g w odlegtaci nie wigkszej ni
1000 mil morskich od ich wybrzg, paistwa portow, do ktérych adaja dane statki, centra
SAR. Kazde z pastw korzystajcych z ustug LRIT wyznacza w tym celu kompetentnyam
administracji (National Competent Authority for LRNCA).

SafeSeaNet jest systemem wymiany informacji moyslpenstw czionkéw UE,
sktadajcym sk z sieci krajowych systeméw SafeSeaNetagmbnych za p&@ednictwem
centralnego systemu SafeSeaNet. Zostat opracowarmglw utatwienia wymiany danych
istotnych dla bezpiechstwa morskiego, ochrony statkow i obiektéw portolyochrony
srodowiska morskiego, efektywbd ruchu statkbw i transportu morskiego peday
panstwami cztonkowskimi, w formie elektronicznej. Gradzeniu i wymianie informacji
podlega gtdownie, ale nie wadznie, informacja dotyezra wegc i wyjs¢ do portéw oraz ruchu
okreslonych rodzajéw statkow (system AlS)a $o wszystkie statki o pojemia brutto
powyzej 300 (GT), statki rybackie, turystyczne i towasow dtugaéci 45 m i wikszej oraz
wszystkie statki przewmmce tadunki niebezpieczne bez wahl na ich wielké¢. Do
korzystania z krajowego systemu SafeSeaNet opristytucji stizb morskich upowanieni
sa rowniez m.in. Stra Graniczna; Stba Celna; armatorzy; agenci etawi. System dziata w
oparciu o funkcjonujce w pastwach cztonkowskich UE: systemy meldunkowe statlsiRs
(Ships Reporting System), systemy AIS, Systemy Wesgania Stib Morskich MAS
(Maritime Assistance Systems), Systemy VTS, Systbegodanowe o statkach morskich i
systemy wymiany danych na szczeblu europejskime@=dNet) oraz krajowym, System
Identyfikacji i Sledzenia Dalekiego Zagju LRIT, ktérego uytkownikami g wymienione
panstwa.

Obok wymienionych systeméw dedykowanych, funkcjenwjele innych, np. portowych,
brokerskich, armatorskich, itp.

1.2.Koncepcje udosgpniania informacji

Réznorodnd¢ systemow, jak i zakreséw i formatow danych orandardow utrudnia
procesy ich wymiany i udagtniania.

Jednym z proponowanych rozwan w zakresie wymiany i udaginiania informacji
morskiej jest koncepcja pojedynczego okna (singledeow). Jest ona jednym z elementow
rozwijanej na forum Midzynarodowe] Organizacji Morskiej IMO strategii awigaciji.
Koncepcja oparta jest m.in. na obejaugj coraz szerszy zakres standaryzacji postaci
informacji oraz standaryzacji i automatyzacji pre@s jej wymiany.
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Szczegblne znaczenie ma dgst do informacji istotnych z punktu widzenia
bezpieczéstwa zeglugi MSI (Maritime Safety Information). aSto m.in. informacje
nawigacyjne, hydrograficzne, meteorologiczne, ohwc statkbw, dotycice ochrony
(security) statku i portu, i.t.d.. W celu ustisvienia integracji, przekazywania i udephiania
réznych rodzajow informacji proponowany jest standat@® S-100.

Zagadnienia udogpniania informacji morskich podejmowang wniez w ramach Unii
Europejskiej. Przyktadamiasopracowywane w ramach koncepcji e-maritime kongepc
MarNIS (Maritime Navigation and Information Serv&}e Motorways of the Sea czy CISE
(Common Information Sharing Environment).

Koncepcja MarNIS, w ktérej wykorzystano wéneej wymieniory koncepcg jednego
okna (rys. 1), ma na celu usprawnienie wymiany rimfacji i swiadczonych ustug oraz
wymaganej infrastruktury na poziomie zaréwno firjaly i administracji.

Koncepcja Motorways of the Sea [5] ma na celu wspi@nie proceséw transportowych
w zegludze morskiej bliskiego zagu oraz przewozoéw intermodalnych. Autostrada morska
obejmuje infrastrukturi organizact w dwoch portach getw cztonkowskich UE. Zgodnie z
zatazeniami, powinna zawieéa elektroniczne systemy zadzania logistyk transportu
pasaerskiego 1 towarowego, systemy bezpidstea oraz uproszczone procedury
administracyjne i celne.

Koncepcja wspolnegarodowiska wymiany informacji CISE (Common Infornaati
Sharing Environment) [6] ma na celu stworzenie prgsh i technicznych warunkéw dla
wymiany informacji o dziataniach w zakresie nadzonorskiego nmgdzy kompetentnymi
organami w pastwach cztonkowskich UE i Europejskiego Obszaru ggdarczego oraz
miedzy nimi. Wymieniony zakres dotyczy egzekwowaniaavga, kontroli granicznej,
transportu, kontroli zanieczyszczenia mérz, kontrgbotéwstwa, staby celnej i marynarki
wojennej. Koncepcja CISE polega na qoaleniu ze sab istniepcych systemow nadzoru
morskiego, a nie ich zaglienie czy te stworzenie nowego systemu.

1.3.Morska chmura (maritime cloud)

Koncepcja chmury morskiej jako struktury komunikiaey zostata zaproponowana przez
Dani w ramach rozwijanej na forum IMO koncepcji e-naadg. Obejmuje ona oprécz
infrastruktury technicznej, jako elementu zasadeicg take rejestry uczestnikbw procesu
transportowego (Maritime Identity Registry) oraztugs informacyjne (Maritime Service
Portfolio Registry).

Zgodnie z przyjtymi zalazeniami, uczestnicy procesu transportowego 4nog
komunikowa& sic ze soh automatycznie w sposéb ptynny bez wverlyl na wybdr 4cza
komunikacyjnego:

— bezpdrednio — w przypadku korzystaniascty TCP/IP,
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— posrednio — za pgednictwem serwerow obstugi morskich wiaddgeidIMS (Maritime

Messaging Server).

Serwery obstugi morskich wiadode MMS stanowa kontenery danych, udaeginiane
autoryzowanym uczestnikom procesu transportowegwzgkdnieniem ich praw dogbu do
informacji tam zgromadzonych (rys. 2). Uczestnicggesu transportowego znajaey sk w
chmurze morskiej ¢gla mieli staty dostp do serwera MMS, a tym samym do informacji
zaréwno aktualnych jak i historycznych o innych estmikach. Dodatkowo, d#i
informacjom z érodkéw hdowych oraz satelitarnego systemu identyfikacjiketa (Satellite
AIS), gromadzonym w serwerach MMS, zkszy s¢ zakres dogpnych informacji o
otoczeniu, a tym samym tzwstviadoma¢ geograficzna” (geographical awareness).

The Maritime Cloud
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i
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VTS. MRCC. Port.

Rys. 2.Chmura morska — Maritime cloud [4]

Proponowana infrastruktura komunikacyjna uaiva m.in.:

— automatyczne raportowanie do odpowiednich podmiptdev ktorych raportowanie jest
wymagane,

— usprawnienie komunikacji Systemow kontroli i nadeoschu statkow VTS,

— optymalizac} trasy statku (na jego pileg), z uwzgednieniem okrélonych parametrow
dotyczcych m.in. sytuacji celéw i ograniaz@odré&y, sytuacji nawigacyjnej, wkgiwosci
statku, warunkow hydrometeorologicznych i innych,

— ustalenie okna czasowego (time slot) cumowani&statporcie,

— usprawnienie transportu multimodalnego i optymalgancucha dostaw,

— usprawnienie operacji SAR (Search and Rescue) ppprkonfiguragi sieci
komunikacyjnej dla wybranych podmiotow, niezale od ich dostawcow ustug
komunikacyjnych.

2. UDOSTEPNIANIE USLUG

W przypadku chmury obliczeniowej dochodzi do presieniaswiadczenia ustugi, w tym
przechowywania danych, oprogramowania i zasobogegprych na zewegtrzne serwery w
taki sposéb, aby byto mibwe uzyskanie nieprzerwanego dgai do nich poprzez komputery
klienckie poddczone do sieci Internet. Obecny szybki rozwogtoraz architektury serweréw
sprawia, ze coraz wgcej funkcjonalnéci przenoszonych jest i w efekciaviadczonych
poprzez chmur obliczeniova. Docelowo dzy sie do tego, aby wprowadzi petm
wirtualizacg, gdzie wszystkie elementy oprogramowania kliemtaystemu operacyjnego po
narzdzia udostpniane lgda w chmurze, natomiast klient posigédacdzie tylko cienkiego
klienta wraz z interfejsem komunikacyjnym.

Sam Cloud Computing zwdany jest z paciem sieci grid czyli przetwarzania
sieciowego. Obydwie technologie pozwalaja rozwiazywanie zada obliczeniowych na
komputerach zdalnych. Gtéwnazrica polega jednak na podeju do ustugobiorcy, gdzie w
przypadku chmury, ta oferuje ustugi jemu potrzetingposéb dostosowany do jego potrzeb.
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Obecnie sieci grid as wykorzystywane do rozwrywania zada wymagajcych duych
zasobow obliczeniowych, gtownie w badaniach naulkdwyW przypadku chmury
obliczeniowej méwi si 0 zapewnieniu niezataosci od platformy i maliwosci pracy z
bazami danych dynamicznymi i skalowalnymi. Tym samghmura pozwala na optymalne
pofaczenie maliwosci obliczeniowych i kosztu jakieasz tym zwiazane [7].

2.1.Koncepcja chmury obliczeniowej

Cloud Computing, a zatem rozproszone przetwarzanie€hmurze jest technolagi
przetwarzania danych, gdzie zasoby komputeroweztdaia wytkownikow s udostpniane
jako ustugi internetowe [8]. Dgki takiemu podejciu uwytkownik otrzymuje dosp do
wiasnych danych i nagdzi bez dbania o infrastruktusprztowo-programow.

Pierwsa specyfikacg dla przetwarzania w chmurze (rys. 3) zdefiniowamd\ational
Institute of Standard and Technology (NIST) [9].

User Front-end

-f"‘a 7| Applications

Software as a Service (Saa3)
Target: User/business

\ Run time/
middleware

Platform as a Service (PaaS) N
Target: Developer

- Wi " Computing
= . E> J power

Infrastucture as a Service (laa3S)
Target: Administrator

Everything as a service (XaaS)

Rys. 3.Model przetwarzania w chmurze [10]

Zdefiniowano trzy modele ustug dla przetwarzania ciwnurze, ktore obejmalj
Infrastruktue jako ustug (laaS - Infrastructue as a service), Platfpjako ustug (Paas -
Platform as a Service) i Oprogramowanie jako usi8pftware as a service). Pod goami
tymi rozumie sg:

— laaS - model dostarczenia klientowi petnej infralstury sprztowo-programowej, w tym
ich serwisowania, przy czym sptzten fizycznie nie musi siznajdowa w siedzibie
klienta,

— PaaS - model przekazania klientowi przygotowanego jego kitem zestawu aplikaciji
umieszczonych na serwerach w chmurze i dostarcadm@atowi interfejsu w postaci
programu klienta,

— SaaS - model dostarczenia klientowi odpowiedniankéjonalndci i oprogramowania,
gdzie klient wykorzystuje funkcjonalne nadzia ptagc za kadorazowe ich iycie w
trybie nazadanie.
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Jednoczénie zaproponowano podziat na trzy modele wdmowe dla chmury. §$to
modele chmury prywatnej, chmury publicznej i chmurybrydowej [10]. W chmurze
publicznej realizowana jest koncepcja ustug i istinaktury dostarczanych przez stgon
trzech $swiadczca ustugi w srodowisku rozproszonym. W przypadku chmury prywptne
ustugi i infrastruktura dostarczana jest przez gdreego ustugodawcdla jednego klienta.
Natomiast w chmurze okilanej mianem hybrydowej istnieje wielu wegtrznych
prywatnych lub zewgtrznych (publicznych) chmur.

2.2.Zalety i ograniczenia (niebezpiecagstwa)

W celu zrozumienia zalet i zagieh bezpieczastwa, a take ograniczé zwiagzanych z
przetwarzaniem w chmurze konieczne jest zrozumiemielelu warstwowego chmury [9].
Tutaj warstw podstawow jest laaS. Na jego podstawie budowany jest Paat®ymast na
tym ostatnim budowany jest SaaS. W tym wypadku ddzhdo dziedziczenia zagren
pomiedzy poszczegolnymi warstwami.

W przypadku laaS, ktoéry jest warstwpodstawow, gwarantowana jest maksymalna
rozszerzaln&, natomiast #ycie jest podobne do obstugi dowolnej aplikacjityih wypadku
laaS gwarantuje niewielkie bezpieaztwo. Cate bezpiecastwo zaley od wiasnych funkcji
catej infrastruktury, w tym systemu operacyjnegy epgrogramowania [9].

Dla modelu PaaS pojawiagsinazliwos¢ wprowadzenia niestandardowych aplikacji [9].
Dzieki temu maliwe jest wdraenie dodatkowych zabezpiedzgrzy zachowaniu wzegtinej
elastycznéci, ktorej pozbawiony jest model SaaS. Brakuje mast specyficznych funkciji,
ktore maliwe sa w tym modelu.

W przypadku modelu SaaS zapewniona jest znikonmszerzalné¢ ustug, jednak poziom
bezpieczéstwa jest tutaj najwaszy [9]. Ustugi § mocno zintegrowane z potrzebami klienta,
a dostawca ustug musi spelkhiazereg wymaga jak te dotycace bezpieczestwa czy
monitorowania zgodrigi poszczegolnych elementow.

Najwazniejszym zagreeniem dla przetwarzania w chmurzezslefiniowane przez Cloud
Security Alliance przyczyny [9]: 1) stosowanie nagt) 2) niebezpieczne interfejsy i API, 3)
ztosliwe zachowania, 4) utrata lub wyciek danych, 5) pédzielone problemy
technologiczne, 6) przggie kont lub ustug, 7) nieznane profile ryzyka.

Nalezy tutaj dodé takie elementy jak, problemzytkownikdw o zawyonych prawach
dostpu, zbyt diugie przechowywanie danych, ain@os¢ ich odzyskiwania, a take problem
mozliwego wycieku danych oraz braku dgst do ustug w chmurze w przypadku awarii.
Zadaniem dostawcow jest zapewnienie bezpiecznagmliego dostpu do chmury, w tym
identyfikowanie i blokowanie klientow mgjych na celu wyrmzanie szkod, a tak
przestrzeganie standardow ochrony informacji [9Yp@wiednio zrealizowana chmura jest w
stanie dalejwiadczy ustugi pomimo awarii niektorych z jej elementéwiyn powinna by
realizowana samo-regeneracja i samo-diagnoza.

Zalet dobrze opracowanej chmury obliczeniowej [10] jestmazliwo$é dynamicznego
dostosowywania do zmian. Ustugi sistugami samo-opisagymi tak, aby klient wiedziat
doktadnie po nazwie jakie dang avracane. Jednoczenie chmura zapewnia QoS (Qudlity
Service) daziki czemu klient otrzymuje gwararcyvydajnaci, dostpnaici, bezpieczastwa
oraz niezawodnwi. Pojawiaj sie tutaj take narzdzia do monitorowania. Dodatkaw
kwesth jest maliwosé rownowaenia obcizenia, gdzie w przypadku wykrycia przgania
przez nargdzia monitorowania w jednej ¢&ci chmury, obcizenie jest rozkladane na inne
podmioty.

Kolejna zalety zastosowania chmury jest interoperacyinpolegajca na opracowaniu
uzgodnionej ontologii lub protokotow/API uraowviajacych fatwa migracg oraz integrag
aplikacji i danych pomedzy r&nymi dostawcami ustug dziatgiych w chmurze.
Jednoczénie maliwe staje st korzystanie z wielu infrastruktur chmur przez dapéikacje
[10].
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Chmury obliczeniowe korzystagzisiaj w znacznej mierze z wirtualizacji coane st z
innymi zaletami, jak poprawa elastyczopi skalowalngci czy obnienie kosztéw. Dzki
dobrze zorganizowanej wirtualizacji ilove staje st skuteczne udogpnianie obiektow w
chmurze, zarglzanie ztaonymi systemami, a tak dla zapewnienia bezpieéstwa, izolacji
danych i/lub aplikaciji.

2.3.Koncepcja chmury obliczeniowej w procesie analizy dceny sytuacji
nawigacyjnej na statkach i w drodkach ladowych

Zapewnienie bezpiecznegeglugi na akwenach otwartych i ograniczonych, w tgm
obszarach torow wodnych, red, kotwicowisk morskipbrtow i przystani wymusza
modernizagj istniejacych oraz budownowych, specjalistycznych systemow nawigacyjnych.
Systemy tego typu funkcjorujobecnie odibnie na obiektach ptywagych i w agrodkach
ladowych. Konsekwencjami braku integracji systeméwwigacyjnych na statkach i w
centrachddowych |:

1. Rézny zakres dogpnych informacji w érodkach 4dowych i na statkach.

2. Ograniczony zakres automatycznej wymiany informsigtek-statek i statekd-statek.

3. Mozliwos¢ wystpienia rozbienosci w identyfikacji i ocenie sytuacji nawigacyjne;.

4. W przypadku systemow wspomagania decyzji zlimms¢é wyshpienia rozbienosci w
proponowanych rozweaniach na statku i wsmdku hdowym.

W pierwszym i drugim przypadku rozawaniem mog by¢ wdrazone koncepcje
udostpniania informacji oraz pogbujaca automatyzacja wymiany informacji statek-statek i
statek-hd-statek. Rozwizaniem dwoch pozostatych o by budowa jednolitej, wspdlnej,
platformy zintegrowanego systemu wspomagania de@f@jmupcego zaréwno obiekty
ptywajace jak i hdowe @rodki zaradzania i kontroli ruchu [11] (rys. 4).

Integrated navigational decision support system NAVDEC

NAVDEC in aland-based centre s — NAVDEC on a ship

Rys. 4.Zintegrowany nawigacyjny system wspomagania de¢¥ji

Rozwd6j nowoczesnych technologii informatycznych udhwda opracowanie
zintegrowanego nawigacyjnego systemu wspomagagizfle mazliwoscia uzytkowania go
w trybie zdalnym. Proponowana koncepcja chmuryoakliowej w procesie analizy i oceny
sytuacji nawigacyjnej na statkach i wradkach 4dowych dotyczy wprowadzenia ridovosci
korzystania z systemu w oparciu o chmubliczeniows. Dzigki modelowi przetwarzania
opartego nazytkowaniu ustug umieszczonych w chmurze obliczemjostanie s mazliwe
uzytkowanie systemu przez wszystkich uprawnionychzytkownikbw procesu
transportowego. Oznacza to #Aiwos¢ realizacji wybranych ustug oferowanych przez
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zintegrowany system wspomagania decyzji nawigacyjnyzarowno dla klientow
terminalowych jak i w petnym daoggie zdalnym (bez wykorzystania chmury obliczenigwej

Jedn z maliwosci realizacji zintegrowanego nawigacyjnego systemwspomagania
decyzji na statkach i wsoodkach 4dowych jest wykorzystanie rozgzdan dla nawigacyjnego
systemu wspomagania decyzji na statku morskim NAEDBpracowanego w Akademii
Morskiej w Szczecinie [12].

PODSUMOWANIE

Podstawowe znaczenie dla prawidtowego podejmowdeiyzji zarbwno na statkach jak
I w osrodkach 4dowych ma zapewnienie dept do potrzebnych, aktualnych i wiarygodnych
danych przy jednoczesnym wzote liczbyzrodet informacii.

Rozwiazaniem mae by poszerzenie zakresu integracjiadzen i systemdéw na statkach i
osrodkach 4dowych. Jednak rogne stale liczba i zakres gromadzonych informacplikuja
poszukiwanie rozwizan usprawniggcych dos¢p do informacji, np. koncepcji udegiania i
wspotdzielenia danych.

Duze maliwosci postrzega giw zastosowaniach nowoczesnych technologii IT, m ty
technologii chmury obliczeniowej, ktéra unliovia korzystanie nie tylko z ustug
informacyjnych, ale tate ustug w postaci oferowanego oprogramowania wréorzeczn
infrastruktus.

Jednym z zastosowatechnologii chmury obliczeniowej me by przedstawiony w
artykule zintegrowany nawigacyjny system wspomagal@cyzji na statkach i wskmdkach
ladowych, umaliwiajacy wytkowanie systemu przez wszystkich uprawnionych
uzytkownikdw procesu transportowego, w tym realizagjybranych ustug oferowanych
przez system zaréwno dla klientéw terminalowychijakpetnym dosipie zdalnym.

W pierwszym i drugim przypadku rozawaniem mog by¢ wdrazone koncepcje
udostpniania informacji oraz pogbujaca automatyzacja wymiany informacji statek-statek i
statek-hd-statek. Rozwizaniem dwoch pozostatych o by budowa jednolitej, wspdlnej,
platformy zintegrowanego systemu wspomagania de@f@jmupcego zaréwno obiekty
ptywajace jak i hdowe @rodki zaradzania i kontroli ruchu [11].
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INFORMATION COMMUNICATION
TECHNOLOGIES IN MARITIME TRANSPORT —
FROM INFORMATION SHARING TOWARD
SERVICE PROVIDING

Abstract
The development of information and communicatiehrielogies creates wide opportunities for

their use to ensure the safety and improve thei@ficy of all modes of transport, including margim
transport. The concepts of e-navigation and e-rimaétmainly concern issues of information sharing.
In the future providing maritime services can beeaqually important. This article presents selected
issues relating to the provision of maritime traopservices on the basis of cloud computing
technology. The authors describe a concept of tegrated navigational decision support system for
ships and shore stations based on cloud compuipgesented.
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