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KONCEPCJA ROZWOJU E-NAWIGACJI W POLSCE

E-nawigacja ma glownie zapewnié bezpieczng nawigacje na morzu, umozliwi¢ niezawodng radio komunikacje morskg,
oraz zarzgdzanie ruchem statkow. Wprowadzenie tego projektu stawia wiele zadan przed polskq administracjq morskq. Czegs¢
z nich juz zostata zrealizowana, inne sq planowane. Do nich nalezy modernizacja oznakowania nawigacyjnego. Szczegolnie
istotne jest upowszechnienie na morzu technologii informatycznych.

WSTEP

W ostatnich latach powstata koncepcja kompleksowych dziatan
zwigzanych z transportem morskim, ktérg zdefiniowano jako:
“E-nawigacja, czyli zharmonizowane tworzenie, gromadzenie, inte-
gracja, wymiana iprezentacja morskich informacji, przy uzyciu
Srodkdéw elektronicznych, na statku i na ladzie, w celu usprawnienia
nawigacji od nabrzeza do nabrzeza i zwigzanych z nig ustug, oraz
zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony na morzu oraz ochrony
Srodowiska morskiego”

Jej rolg bytoby uzupetnianie i wspieranie procesu bezpiecznej
nawigaciji, ktory zawiera rowniez elementy takie jak bezpieczne
petnienie wachty nawigacyjnej, prowadzenie obserwacji wzrokowej,
przestrzeganie przepisow COLREG, zarzadzanie statkiem, oraz
wszystkie procedury i szkolenia, ktére stanowig podstawe kompe-
tencji zatogi.

1. ZADANIA E-NAWIGACJI

E-nawigacja jako system wykorzystujacy Srodki komunikaciji,
dane elektroniczne oraz $rodki do ich przetwarzania i prezentacii
ma za zadanie:

— ulatwiaé bezpieczng nawigacje statkéw, uwzgledniajac hydro-
graficzne oraz nawigacyjne informacje i zagrozenia (np. linia
wybrzeza, topografia dna morskiego, state i ptywajace konstruk-
cje, warunki hydrometeorologiczne i ruch statkéw),

— ulatwia¢ obserwacje ruchu statkéw oraz umozliwi¢ zarzadzanie
ze specjalnych o$rodkéw brzegowych, np. w portach i na podej-
$ciach do portéw,

— ulatwiaé tacznos¢ w relacji statek-statek, statek-brzeg, brzeg-
statek i brzeg-brzeg, wigczajac wto wymiang informacji i da-
nych w takim stopniu, aby moéc osiagna¢ wymienione powyzej
cele,

— zapewniaC poprawe efektywnoSci transportu oraz zaplecza
logistycznego,

— ufatwia¢ skuteczng pomoc w niebezpieczenstwie, sprawne
funkcjonowanie stuzb poszukiwawczo-ratowniczych oraz archi-
wizowanie i pdzniejsze wykorzystanie danych,

— integrowac¢ oraz zaprezentowa¢ informacje, tak na poktadzie jak
i na ladzie, w formacie, ktéry ma maksymalizowa¢ korzysci pty-
nace z bezpiecznej nawigacji i minimalizowa¢ ryzyko pomytki
lub btednej interpretacii,

— zapewniaC globalny zasieg, spdjne normy i wzajemng kompaty-
bilno$¢ oraz interoperacyjno$C sprzetu, wyposazenia, syste-
méw, procedur operacyjnych i symboli, tak aby unikngé poten-

cjalnych konfliktéw pomiedzy statkami lub stacjami zarzadzaja-

cymi bezpiecznym ruchem i nawigacja,

— utatwia¢ wieloetapowe przejscie do e-nawigacji przy jednocze-
snym zachowaniu fizycznej pomocy systemdw nawigacyjnych,
ktére wymagane sg do zapewnienia ciagtosci bezpiecznej nawi-
gacj,

— wykazywac stopien doktadno$ci, integralno$ci i ciggtosci odpo-
wiedni do tego, aby uzna¢ system za bezpieczny w warunkach
krytycznych,

— by¢ optacalnym jako system bezpieczny w warunkach krytycz-
nych dziatajacy autonomicznie z uwzglednieniem aplikaci
e-nawigacji zaréwno na ladzie i na pokfadzie statku,

— faczy¢ systemy danych i systemy komunikacji stuzace do innych
celéw (np. bezpieczenstwa), tak dalece jak to mozliwe, aby
zminimalizowa¢ liczbe autonomicznych systeméw poktadowych
i ladowych,

— umozliwiaé wyposazenie i stosowanie go przez mniejsze statki
(np. rybotowstwo, statki rekreacyjne),

— umozliwi¢ integracje innych funkcji, przy jednoczesnym uniknie-
ciu degradacji podstawowych funkcji zwigzanych z bezpieczen-
stwem,

— umozliwi¢ i optymalizowaé przeptyw danych zwigzanych
z odprawg i obstugg pasazerow i tadunkéw, w tym takze przygo-
towanie operacji logistycznych od strony ladu,

— optymalizowa¢ plan podrézy statku z uwzglednieniem warun-
kéw $rodowiskowych oraz technicznych dla zapewnienia efek-
tywnej eksploatacji statku i minimalizacji zuzycia paliwa,

— automatyzacje proceséw administracyjnych dla zmniejszenia
obcigzenia zatogi czynnoSciami niezwigzanymi z bezpieczng
nawigacja,

— umozliwia¢ wprowadzanie zmian i nowych funkcjonalnosci,

— ufatwia¢ efektywne wykorzystanie drég wodnych dla roznych
klas statkéw.

Najwazniejszym celem, jaki przySwieca stworzeniu strategii
rozwoju e-nawigacji jest zminimalizowanie btedéw nawigacyjnych -
niezaleznie od ich przyczyny - aby zapobiega¢ wypadkom na morzu
oraz chroni¢ Srodowisko morskie przed zanieczyszczeniami.

Obecny poziom technologii przesytania, projekcji obrazéw
i transmisji danych pozwalana na wymiane danych pomiedzy stat-
kiem i brzegiem. Istnieje, wiec mozliwos¢ realizacji powyzszych
zalozen. Pewne elementy sg juz realizowane. Istnieje mozliwos¢
wymiany obrazéw radarowych pomiedzy urzadzeniami statkowymi
a stuzbg kontroli ruchu VTS. Radary brzegowe majq wyzsze para-
metry doktadno$ciowe i moga wykry¢ mate jednostki, ktdrych nie
wykryt statek, statek natomiast moze widzie¢ inne jednostki bedace
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poza zasiegiem radaréw brzegowych. Obie strony mogg odnies¢
korzysci z tej wspdtpracy.

1.1.  Wykonanie projektu koncepcyjnego wdrozenia strategii
e-Nawigacji w systemach morskich ON oraz RN

Ogolnie celem projektu w zakresie systeméw nawigacyjnych
jest realizacja funkcji integrity z uwzglednieniem idei IMO/IALA
chmury morskiej. Rozwigzaniem ma by¢: [9]

— Poprawa szeroko rozumianego bezpieczenstwa nawigacii

i Srodowiska (safety, security),

— Usprawnienie i utatwienie procesu pozyskiwania i przetwarzania
informacjj,

— Sprostanie wymogom komunikaciji brzeg-statek-brzeg,

— Zastosowanie nowoczesnej technologii elektronicznej,

— Globalizacja rozwigzan przez stosowanie otwartej architektury
systemow,

— Podniesienie efektywnosci ekonomicznej zeglugi,

— Redukcja wysitku zatogi przy ograniczeniu jej liczebnosci.

Poniewaz celem e-nawigacji jest zesp6t dziatan roziozonych w
czasie, ktory skutkuje uzyskaniem celu ostatecznego. Ma by¢ to
osiggniete poprzez realizacje szeregu dziatan wykreowanych przez
IALA [4]:

Na poktadzie statku: Systemy nawigacji bedg udoskonalone
przez integracje danych czujnikéw wiasnych statku z dodatkowq
informacjq z ladu, stosujac standardowe interfejsy i kanaty przekazu
oraz kompleksowy system zarzadzania strefami ochrony i alertow.
Zasadniczym elementem takiego systemu jest marynarz zaangazo-
wany w proces nawigacji, aby mogt wykonaé swoje obowigzki
w sposob najefektywniejszy, jednoczesnie zapobiegajac rozprosze-
niu uwagi oraz przecigzeniu praca. Ma temu sprzyja¢ tatwos¢ do-
stepu do informacji oraz zoptymalizowane jej komunikatory.

Na ladzie: Zarzadzanie ruchem statkow z brzegu ma by¢
usprawnione przez lepszg dystrybucje, koordynacje i wymiane
kompleksowych danych w formatach tatwo rozumianych i stosowa-
nych przez systemy nawigacji i/lub operatoréw ladowych centrow
ustug wspierania bezpiecznej i efektywnej zeglugi (VTS, VTMS).

Komunikacja: Infrastruktura dostarczajaca autoryzowanej, fa-
two dostepnej informacji w relacji lad-statek oraz statek-statek
i statek-lad ma by¢ oparta o architekture standardowg i otwartg
realizujacg niezawodnie i bezpiecznie swoje funkcje (AIS Il genera-
cji, VDES).

Oczywiscie, ze w powyzszym procesie administracie morskie
panstw brzegowych majg dba¢ przede wszystkim o systemy ozna-
kowania i radionawigacji, a mniej lub wcale nie muszg zajmowac sie
strong infrastruktury technicznej statku.

W relacji statek-brzeg zaktada sie, ze potencjat pozyskiwania
i przetwarzania danych jest wigkszy po stronie brzegu, stad istnieje
potrzeba niezawodnego dostarczania informacji na statek, gdzie
powinna byC wiasciwie przekazana na mostek celem utatwienia
procesu podejmowania wifasciwych decyzji. Proces wdrazania
e-nawigacji jest oparty o rozbudowe istniejacych juz systemoéw
komunikacyjnych i nawigacyjnych, — co schematycznie pokazano
ponizej na Rys. 1 [5].
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Na rys.1 pokazano zaréwno kanaty radiowe VHF, AlS, DGPS
jak i wizualne (w sensie koloréw i charakterystyk $wiecenia Swiatet)
oznakowania zmiennego ptywajacego oraz statego.

Ten ogoiny schemat komunikacji zaktada, ze beda rozwijane
znane i juz wdrozone systemy, takie jak radionawigacyjne
(DGNSS), AIS, VTS z uzupetnieniem i poszerzeniem ich funkcii
komunikacyjnych, ale takze powstang nowe kanaty cyfrowe zapew-
niajace znacznie poszerzong przeptywnos¢ informacyjng przy duze;
odpornosci na zakidcenia dzieki nowym metodom modulacii
i kodowania. Zaawansowane sg juz prace nad wytworzeniem no-
wego standardu radiowego kanatu przekazu danych w pasmie VHF,
zwanego VDES.[3]

2. WDROZENIE STRATEGII E-NAWIGACJI
W OBSZARZE ODPOWIEDZIALNOSCI UM W GDYNI

Na podstawie dokumentu IALA [4] mozna wskazaC elementy
infrastruktury iwdrozen funkcjonalnych, ktére nalezy zaczaé reali-
zowact.

Wspélina struktura danych i informacji morskich

Dane morskie tworzg informacje odnoszace si¢ do planowania
oraz realizacji zadan zwigzanych z nawigacjg i bezpieczefistwem
zeglugi, oceng ryzyka nawigacyjnego oraz zgodno$ci z regulacjami
prawnymi. Te informacje powinny by¢ tatwo dostepne i dostarczane
do wspdlnego zintegrowanego systemu dla wielu uczestnikdw
transportu morskiego i administracji morskiej. Zarzadzanie wymaga
informacji z domeny morskiej, wiaczajac statyczne i dynamiczne
informacje o statkach oraz ich podrézach. Te informacje powinny
by¢ dostarczone w oparciu o struktury danych uzgodnione migdzy-
narodowo, a wspolna struktura danych oraz standardowy ich format
sq kluczowe dla ich dystrybucji i wykorzystania dla réznych regio-
nalnych i miedzynarodowych instytucji ladowych.

Zautomatyzowane i standardowe funkcje raportowania

E-nawigacja powinna dostarcza¢ funkcje automatycznego
i standardowego raportowania celem optymalizacji procesu przeka-
zu informacji o statkach i ich podrézach. To obejmuje informacje
0 bezpieczenstwie nawigacyjnym, zagrozeniach militarnych, terrory-
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stycznych oraz ochrony $rodowiska. Ma tez realizowac raportowa-
nie w relacji 4S (statek-statek, statek-brzeg, brzeg-statek) wszyst-
kich uzytkownikéw morskich przy wykorzystaniu nowoczesnych
elektronicznych technologii. Wymiana informacji ma by¢ zharmoni-
zowana i uproszczona tak, by ograniczy¢ wymogi dodatkowego
raportowania.

Odporna i efektywna radiokomunikacja

Jasne jest, ze efektywna oraz odporna na zaktocenia radioko-
munikacja jest podstawg przeptywu informacji pomiedzy uzytkowni-
kami morza wszystkich pozioméw. Wymagaja oni efektywnych
Srodkéw przekazu danych o bezpieczenstwie nawigacyjnym, zagro-
zeniach militarnych, terrorystycznych lub ochrony $rodowiska. W
szczegblnosci operacyjna komunikacja lad-statek i statek-statek
wymaga Srodkéw przekazu obejmujacych metody komunikacji
radiowej, audio/wizualnej, z uzyciem standardowych fraz, pomocy
technik minimalizujacych ryzyko wyzwan lingwistycznych lub pogu-
bienia sie operatoréw.

Komunikacja powinna obja¢ réwniez przekaz sieciowy z wyko-
rzystaniem ogdlno dostepnych metod Intranetu zwanych ,chmurg
morskg” (nazwa IALA: Maritime Cloud”). Poprzez standaryzowany,
wielopoziomowy, jednoczesny dostep wielu uczestnikéw do chmury
mozna bedzie w niej zostawia¢ lub z niej pozyskiwac¢ informacje
nawigacyjne, hydro-meteo czy logistyczne zwigzane z okreslonym
regionem morskim lub portem.

Zorientowanie na potrzeby ludzkie w systemach prezentacji
informacji

Komunikatory i wy$wietlacze informacji nawigacyjnej powinny
by¢ tak zaprojektowane, aby czytelnoScig ogranicza¢ ryzyko oraz
optymalizowa¢ wspieranie procesow decyzyjnych. Istnieje potrzeba
powstania zintegrowanych systeméw zarzadzania ryzykiem, jak to
sformutowano w rekomendacji IMO standardu funkcjonowania
Zintegrowanych Systeméw Nawigacyjnych INS [7]. Nalezy rozwa-
zy¢ system wspomagania decyzji typowych alertow dla danego
statku, danego akwenu, jak tez zintegrowanego systemu zarzadza-
nia alertem dla grup statkéw i okreslonych obszaréw morskich.

Uzytkownicy i operatorzy systeméw domagajg sie zunifikowa-
nego i zgodnego prezentowania zdarzen, jak tez poprawy efektyw-
noci poprzez miedzynarodowo standaryzowany, certyfikowany
sposob dziatania, treningu oraz oswajania sie z dziataniem. Wszyst-
kie wyswietlacze informacji powinny spetnia¢ warunki trybéw pre-
zentacji warstwowej badz tabelarycznej w sposéb ergonomiczny
i wykluczajacy pomytki lub btedna interpretacje.

Interfejs cztowiek-maszyna

Poniewaz systemy elektroniczne odgrywajg coraz wieksza role,
powinny one spetnia¢c wymagania dostosowania interfejsu HM do
mozliwo$ci operatora oraz uprosci¢ odbior informacji. Dotyczy to
zbierania i przetwarzania danych oraz prezentacji informacji dosto-
sowanej do wiedzy i doSwiadczenia obstugi. Przedstawianie infor-
macji powinno ogranicza¢ btedy pojedynczej osoby operatora
i wzmacnia¢ prace zespotowa. Wymaga to stosowania zasad ergo-
nomii zardwno podczas projektowania warstwy fizycznej urzadzen,
stosowaniu $wiatet, koloréw, symboliki oraz odpowiedniego jezyka
(frazeologii).

Integracja systeméw danych

Systemy e-nawigacji powinny by¢ odporne na problemy z da-
nymi, ich wazno$cig, aktualno$cia, prawdopodobiefistwem, oraz
spdjnoécig (integrity) systemu, w celu utrzymania jego odporno$ci,
niezawodnos$ci i dostepnosci funkcjonowania. To wymaga redun-
dancji sprzetowej, zwtaszcza w stosunku do systemdw wyznaczania

czasu i pozycji, stosowania wtasnej autokontroli (RAIM), a takze
autonomicznej funkcji integrity kazdego z podsystemow.

Analiza

Zasoby obliczeniowe systemow brzegowych powinny wspiera¢
tworzenie baz danych bedacych podstawa analizy wptywu ruchu
morskiego na zmiany $rodowiskowe, planowanie i wyznaczanie tras
statkéw ,w przod” na podstawie analizy manewrdw, ocene zagrozen
i ryzyka ich wystapienia. Ma to na celu zapobieganie incydentom
w ruchu, zapewnienie raportowania zdarzen, prowadzenie statystyk
natezenia ruchu oraz analizy wypadkéw morskich.

Zagadnienie wdrozen

Najlepszq praktykq i oswajaniem sie z zagadnieniami
e-nawigacji jest stopniowe realizowanie wiw celow oraz ich tech-
niczne spetnianie przy okazji realizacji réznych zadan modernizacji
infrastruktury i oprogramowania zwigzanego z jej przebudowg lub
tworzeniem nowych elementéw i systeméw bezpieczenstwa mor-
skiego. IALA zaproponowata prowadzenie globalnego spisu wdro-
zen technicznych i organizacyjnych morskich zastosowan
e-nawigaciji, potaczonych z testowaniem i ulepszaniem pierwotnych
rozwigzan (test beds). Ma to prowadzi¢ do re-dystrybucji informacji
o w/w wdrozeniach praktycznych, upowszechnienia rozwigzan
sprawdzonych i efektywnych. Przy okazji nastapi weryfikacja obo-
wigzujacych standardéw lub wprowadzenie nowych.

E-nawigacja w praktyce powinna by¢ zgodna z obowigzujacym
prawem, wspiera¢ integracje urzadzen i systeméw. Docelowo stanie
si¢ wymaganym miedzynarodowo standardem, co powinno nastapi¢
stopniowo, harmonijnie, na bazie inter-operacyjnosci tworzonych
systemow e-nav i zewngtrznych.

3. REALIZACJA PROJEKTU

Nalezy wykorzysta¢ efekty dotychczasowych projektow w za-
kresie e-nawigacji, a takze wykreowaC projekty nowych struktur
organizacyjnych, komunikacyjnych, dostepu do danych wzmacnia-
jace funkcje integrity w systemach ON.

Nadal nalezy rozwija¢ koncepcje analizowania ryzyka w czasie
rzeczywistym i jego zarzadzaniem w celu zapobiegania katastrofom
morskim, ale tez ochrony infrastruktury krytycznej w portach i na
podejsciach, usuwanie skutkéw zagrozen z punktu widzenia ochro-
ny $rodowiska morskiego i zaktocenia morskich drég transporto-
wych.

W ramach zrealizowanych wdrozen projektow zrealizowanych
w Pionie Oznakowania Nawigacyjnego Urzedu Morskiego w Gdyni
w latach 2007-2014 mozna wskaza¢ te, ktdre juz zawierajg postu-
lowane przez e-Nawigacije cechy, a sg to:[8]

a)  Platforma wymiany danych SWIBZ:
— program liczy dostepnosci ptaw,
— generuje alerty,
— odbiera i wizualizuje standardowe sygnaty AIS, AtoN, hydro-
meteo,
— integruje i dystrybuuje informacje zwigzang z bezpieczen-
stwem morskim.

b)  System AIS-PL:

— odbiera i wizualizuje globalnie standardowe sygnaty AlS,
AtoN, hydro-meteo

— systemowa aplikacja System Manager pokazuje alerty sie-
ciowe linii facznosci,

— oprogramowanie GAD umoZliwia dostep sieciowy do indy-
widualnych stacji bazowych AIS i odczyt/testowanie zdalne
parametrow,
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— aplikacja NAGIOS bada stany aktywnosci elementéw sieci
IT, generuje alerty,
— projekt systemu zawiera elementy redundanciji sprzetowe;.

c)  System stacji DGPS-PL:

— projekt systemu stacji bazowych zawiera elementy redun-
dancji sprzetowe;j,

— logika oprogramowania stacji referencyjnej MX Marine reali-
zuje petng funkcje integrity, wysytanie alertow w eter oraz
do Stacji Gtéwne;j,

— generuje alerty i raporty,

— aplikacja NAGIOS bada stany aktywnosci elementéw sieci
IT, generuje alerty.

d)  System monitorowania sygnatow DGPS-PL/RTK:
— Zzawiera elementy redundanciji sprzetowej,
— odbiera i wizualizuje standardowe sygnaty AIS, AtoN, hydro-
meteo,
— oblicza i prezentuje dostepno$¢ tacznosci i sygnatéw stacii
nadawczych DGPS-PL,
— generuje alerty i raporty.

e) Bazadanych AlIS:
— zawiera elementy redundancji sprzetowe;.

f)  System monitorowania nawodnego i nabrzeznego oznakowa-
nia nawigacyjnego:
— odbiera i wizualizuje standardowe sygnaly,
— generuje alerty i raporty.

3.1. Integracja odbioru i przetwarzania sygnatéw urzadzen
hydro-meteo strefy przybrzeznej w celu jednolitej
dystrybuciji informacji w aspekcie e-nawigaciji

Aktualnie istnieje wiele zrédet informacji meteorologicznej do-
stepnych przez media publiczne takie jak radio, TV, Internet. Zawie-
rajg one najczesciej uogolniong prognoze pogody dla danego ob-
szaru opartg o pomiary wartoci $rednich gtéwnych czynnikow
pogodotwérczych. Niektére z nich przedstawiajg cate pola oddzia-
tywania wiatru i fali , jak np. Battyk Potudniowy z wykorzystaniem
modeli asymilacji danych (projekt PROZA), albo stuzg prognozowa-
niu wiatru wykorzystujac modele numeryczne prognozy pogody oraz
informacje historyczne dla danego obszaru (tzw. wnioskowanie
statystyczne). [10]

Sq jednak takie dziatania na wodzie, ktére wymagajg biezacej
znajomos$ci lokalnych  warunkéw hydro-meteo  uzyskiwanych
w trybie czasu rzeczywistego. Nalezg do nich: pilotaz statkow,
holowanie, ratownictwo, prace hydrograficzne. Dotyczy to zwlasz-
cza rejondw, gdzie zachodzi szybka zmiana stanéw wody (np. w
ujéciach rzek), pradéw morskich i fali wskutek lokalnych spietrzen.
Wowczas najlepszym rozwigzaniem jest wykonywanie pomiaréw
hydro-meteo ,In situ” na ptawach lub stawach wyposazonych w
zestaw odpowiednich czujnikéw, a nastepnie przekazywanie infor-
macji do uzytkownikéw drogg radiowa. Coraz powszechniejszym
rozwigzaniem technicznym jest postawienie ptawy AtoN AlS. Prze-
kazuje ona dane hydro-meteo na statki bezposrednio z wykorzysta-
niem standardowych wiadomosci AIS. [1], [2]
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3.2. Koncepcja nadawania i potwierdzania wiadomosci
tekstowych AIS SRM z funkcja integrity w ramach
systemu AIS-PL

Operator systemu VTS w ramach funkcjonalnosci AIS ma moz-
liwos¢ wysytania krétkich wiadomosci tekstowych zwigzanych
z bezpieczenstwem nawigacji (SRM - Safety Related Message)
zawierajacych do 156 znakdw ASCII. Wysytanie moze przebiegaé
w2 trybach: adresowanym lub ,do wszystkich’ (broadcast).
W przypadku wiadomo$ci adresowanej do konkretnego statku
zawsze mozna poprosi¢ o potwierdzenie odbioru lub poprzesta¢ na
zwrotnym potwierdzeniu odbioru w trybie automatycznym przez
wiadomo$¢ #13. W przypadku transmisji ,do wszystkich” brak jest
takiej mozliwosci. [6]

Proponuije sie rozwigzanie nastepujacych spraw:

— uzyskanie potwierdzenia, ze wiadomo$¢ zostata nadana po-
przez stacje systemu AlS,

— uzyskanie informacji, przez ktéra stacje wiadomos¢ zostata
nadana,

— odebraniu automatycznego potwierdzenia odebrania SRM przez
odbiornik statkowy dla wiadomosci kierowanych do konkretnego
statku.

Takie rozwigzanie przystuzy sie bezpieczenstwu zeglugi po-
przez informacje dla operatoréw stuzby VTS oraz Kapitanatow
Portéw — bedg mieli pewno$¢, ze nadana wiadomo$¢ rzeczywiscie
dotarta na mostek statku lub statkéw ktorych dotyczy.

Niniejsza koncepcja nie rozwigzuje problemu tzw. czynnika
ludzkiego po stronie odbiorczej — czyli dalej nie bedzie pewnosci,
czy wiadomo$¢ zostata na mostku statku przeczytana i zrozumiana
przez oficera wachtowego.

Rozwigzanie sformutowanego problemu polega zatem na zor-
ganizowaniu systemu nadawczo-odbiorczego w taki sposéb, aby
uzyska¢ sytuacje zblizong do pewnosci, ze do statkéw na danym
akwenie dotarta okre$lona wiadomo$¢ nadana w trybie ,do wszyst-
kich”, przy zatozeniu sprawnosci ich odbiornikow poktadowych.
Cho¢ nadal nigdy nie bedzie pewnosci, czy zostata ona wiasciwie
zdekodowana i zrozumiana.

3.3. Propozycja rozwigzania

W obszarze dziatania systemu nalezy umiesci¢ odbiornik kon-
trolny celem odbierania wiadomosci tekstowych z eteru i porowny-
wania ich z oryginatem. Mozna do tego celu wykorzysta¢ istniejacq
stacje bazowa potozong wystarczajaco daleko od stacji nadawczej
danego akwenu. Poprzez sie¢ IT wystana w eter wiadomo$¢ wréci
do centrum nadawczego, gdzie komputer w trybie automatycznym
bedzie sygnalizowat zgodno$¢ tekstu lub jej brak. Brak zgodnosci
moze inicjowaé powtdrzenie nadawania. Parokrotne powtérzenie,
po ktérym nastepuje zty odbiér moze skutkowaé sygnatem alertu
dysfunkcji systemu w danym obszarze. Poniewaz SRM wysyta sie
rzadko, mozna zaleci¢ procedure testu automatycznego np. raz na
godzine, w trakcie ktérego komputer systemu sam zainicjuje
transmisje ustalonego tekstu, po czym sprawdzi poprawno$¢ jego
odbioru. Jesli proces ten zautomatyzowaé, to bedzie to element
funkcji integrity systemu AlIS. Propozycje rozwigzania w/w procedu-
ry dla rejonu VTS Zatoka Gdanska przedstawiono na schemacie
blokowym na rys. 2.
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Rys. 2. Propozycja rozwigzania dla VTS Zatoka Gdariska, stacja
nadawcza Hel [11]

Dla Zatoki Gdanskiej najwazniejsza stacjg komunikacji VHF
oraz AlS jest stacja bazowa na latarni morskiej Hel.

Wysytane z niej sygnaly AIS majg zasieg nominalny 30km,
wigc obejmujg caty obszar VTS Zatoka od repline Hel do portow
Gdanska i Gdyni. Wobec tego odbiornik kontrolny AIS umieszczony
w obiekcie RL Gdynia spetnia wymagania zasiegowe. Sygnat docie-
rajacy poprawnie z Helu do Gdyni musi by¢ ,widziany” przez
wszystkie statki po drodze, oraz te na zewnatrz Helu w odlegtosci
do min. 20-30 km. [8]

W celu rozpoznania problemu, w porozumieniu z Urzedem
Morskim, przeprowadzono testy obecnego systemu. We wspotpracy
Wydziatem ON UMG wykonano probne testy przesytania wiadomo-
§ci tekstowej nadawanej przez VTS Zatoka w trybie ,do wszystkich”.
Wiadomo$¢ byta odbierana przez odbiornik stacji AIS typ R-40
SAAB w Radiolatarni Gdynia i bezposrednio kierowana siecig lokal-
ng UMG do stanowiska z programem GAD. Program sygnalizowat
prawidtowy odbidr réznych typéw tekstu ztozonego ze znakéw
ASCII.

Przesytano pakiety SRM o zmiennej diugoSci poprzez rozne
programy narzedziowe (Gatehouse GAD, Indra, Advieto, HITTsys,
Saab Tool). [9] Dodatkowo zbadano tre$¢ zakodowanych wiadomo-
§ci, sposob przesytania przez sie¢ IT oraz przez stacje bazowe typ
Saab R40.

PODSUMOWANIE

W wyniku przedstawionych analiz, koncepcji projektowych,

a takze tendencji obserwowanych na $wiecie i zalecanych przez

migdzynarodowe instytucje morskie (IMO, IALA) mozna wyznaczyé

pewne kierunki modernizacji oznakowania nawigacyjnego w aspek-
cie rozwijajacej sie technologii oraz wypracowywanych standardéw
e-nawigacji.

Generalne kierunki modernizacji systemow oznakowania to:

1. znaczne zwigkszenie niezawodno$ci systeméw ON;

2. poszerzanie kregu dotychczasowych odbiorcéw informacii
nawigacyjnej;

3. podwyzszenie efektywnos$ci technicznej i ekonomicznej istnieja-
cych systemdw oraz ich oceny statystyczne;j;

4. wykorzystanie nowych mozliwosci istniejacych i nowych syste-
méw ON np. poprzez wprowadzanie lokalnej inteligencii, auto-
testow oraz funkcji integrity;

5. wprowadzanie technologii przyjaznych $rodowisku.

Jesli chodzi o zwigkszanie niezawodno$ci, to elementy dzieki
ktorym mozna w sposdéb zasadniczy jg poprawi¢, jak stosowanie
LED-owych Zrédet Swiatta, redundantne systemy przy kategoriach
typu | znakdéw nawigacyjnych, alternatywne i hybrydowe systemy
zasilania, kompleksowe systemy monitorowania, oraz funkcja ,inte-
grity”.

Poszerzanie kregu dotychczasowych odbiorcow informacji na-
wigacyjnej, to przede wszystkim, poszukiwania prostych sposobow
na dotarcie z informacjg nautyczng do odbiorcéw takich jak zegla-
rze, rybacy i im podobni wykorzystujacy do pracy w Internecie naj-
czedciej tablety i telefony komérkowe jako rezerwowe, ale po-
wszechnie dostepne zrodto informacji . Ocenia sie, ze pokrycie
Zatoki Gdanskiej i Zalewu Wislanego Internetem w zdecydowany
sposob rozwigze ten problem.

Efektywnos$¢ istniejacych systeméw zarédwno techniczna jak
i ekonomiczna ma by¢ oceniana, czyli mierzona statystycznie. To
jest zalecenie dla nowo tworzonego oprogramowania kontrolujace-
go prace urzadzen ON i ich sieci.
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E-Navigation conception development in Poland

E-Navigation main role is to provide safe navigation at
sea, to enable reliable radio communication and ships traffic
management. The implementation of this project puts many
tasks ahead of the Polish maritime administration. Some of
them have already been implemented, others are being
planned such as modernization of navigation markings. Par-
ticularly important is spreading of information technology at
sea.
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