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POSTEPY W PRACACH NAD PLANEM IMPLEMENTAC]I
STRATEGII E-NAWIGAC]I

Przedstawiono ogolne zatozenia, cele i kluczowe elementy strategii e-nawigacji w zZegludze
morskiej. Omowiono priorytetowe potrzeby uzytkownikow e-nawigacji. Zaprezentowano zagadnienia
radiokomunikacyjne powiqzane ze wstepnym planem implementacji strategii e-nawigacji. Podsumo-
wano postepy w pracach nad wstepnym planem implementacji strategii e-nawigacji.

WPROWADZENIE

Szybki rozwoj technologiczny w zakresie elektroniki, radiokomunikacji i in-
formatyki powoduje pojawianie si¢ coraz to nowych propozycji zmian urzadzen
1 systemow stosowanych na statkach morskich. Zasady i zakres wyposazania statkow
morskich, zwiazane z zapewnieniem im bezpieczenstwa, sa $cisle regulowane przez
Miedzynarodowa Organizacj¢ Morska (IMO — International Maritime Organization)
przy merytorycznym wsparciu jej komitetow i podkomitetow. W 2006 roku kilka
panstw zglosilo na forum Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu IMO — MSC
(Maritime Safety Committee) propozycj¢ przygotowania szerokiej strategii wlacze-
nia nowych technologii w sposéb strukturalny, z zapewnieniem ich zgodnosci
z juz istniejacymi roznymi technologiami nawigacyjnymi i komunikacyjnymi oraz
ustugami. Nadrzgdnym celem tej strategii mialaby by¢ poprawa efektywnosci,
bezpieczenstwa i zmniejszenie kosztow calego systemu, zapewniajacego globalne
pokrycie oraz majacego zastosowanie do wszystkich typow statkow morskich [1].

W odpowiedzi na tg propozycje MSC podjeto decyzje o rozpoczeciu prac nad
projektem ,,Przygotowanie strategii e-nawigacji”, zlecajac prowadzenie go przez
dwa podkomitety techniczne IMO: Podkomitet ds. Bezpieczenstwa Zeglugi (NAV
— Sub-Committee on Safety of Nawigation) oraz Podkomitet ds. Radiokomunikacji,
Poszukiwan i Ratownictwa (COMSAR — Sub-Committee on Radiocommunications,
Search and Rescue). Koordynatorem projektu zostat wyznaczony podkomitet NAV
[8]. Do prac nad tym projektem zaproszono rowniez Migdzynarodowe Stowarzy-
szenie Wtadz Latarni Morskich (IALA — International Association of Marine Aids
to Navigation and Lighthouse Authorities), Mi¢dzynarodowa Organizacj¢ Hydro-
graficzna (IHO — International Hydrographic Organization) i Migdzynarodowa
Federacje Stowarzyszen Kapitanskich (IFSMA — The International Federation of
Shipmasters' Associations).
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Po dwoch latach prac, w grudniu 2008 roku, ,,Strategia e-nawigacji” zostata
przyjeta na 85. sesji Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu IMO (MSC’85). W kon-
sekwencji tej decyzji przyjgto nastgpna, a mianowicie do programu pracy podko-
mitetow IMO NAV, COMSAR i dodatkowo Podkomitetu ds. Szkolenia Zawodo-
wego 1 Obowiazkéw Wachtowych (STW — Sub-Committee on Standards of
Training and Watchkeeping) wprowadzono nowy temat: ,,Przygotowanie planu
implementacji strategii e-nawigacji”’. Zakonczenie prac nad tym tematem zaplano-
wano na rok 2012.

1. OGOLNE ZALOZENIA STRATEGII E-NAWIGAC(]I

W pracach nad strategia e-nawigacji przyjgto jako podstawowe zalozenie, ze
potencjalny system powinien by¢ rozwijany w funkcji oczekiwan jego uzytkow-
nikéw (na statku i na ladzie), a nie mozliwosci technicznych aktualnie dostgpnych
technologii informacyjnych i systemow radiokomunikacyjnych [2, 5].

W odniesieniu do technicznych rozwiazan komunikacyjnych, we wstgpnej
fazie rozwazan nad strategia e-nawigacji, przyj¢to nastgpujace zatozenia [2, 5]:

« priorytetem jest transmisja danych; telefonia bedzie mogla by¢ czescia
e-nawigacji, ale na obecnym etapie nacisk powinien by¢ potozony na transmisj¢
danych;

« moga by¢ rézne wymagania odno$nie do dostgpnosci danych w zaleznosci od
nadawanej informacji (priorytety);

« statek moze odbiera¢ bardzo duzo informacji, istotne dla zatogi bedzie zatem
wlasciwe zarzadzanie danymi;

» e-nawigacja nie powinna by¢ ograniczona jedynie do funkcji zwigzanych z bez-
pieczenstwem i ochrona na morzu oraz $§rodowiska naturalnego, ale powinna
rowniez dawac wyrazne korzysci dla statkow i zatog;

o powinna by¢ wykorzystana transmisja danych droga satelitarna, jak réwniez
z uzyciem zakresow naziemnych MF, HF i VHF.

Po dyskusjach przyjeto nastgpujaca definicje koncepcji e-nawigacji [6]:
E-nawigacja jest zharmonizowanym zbieraniem, integracjq, wymiang, prezentacjq
i analizq morskich informacji na statkach i lqdzie, za pomocq srodkow elektronicz-
nych, poprawiajqcych nawigacje od portu do portu i powiqzane serwisy bezpie-
czenstwa oraz ochrone na morzu, a takze ochrone srodowiska naturalnego.

Zgodnie z ta definicja zadaniem e-nawigacji ma by¢ spelnienie obecnych
1 przysztych potrzeb uzytkownikéw, poprzez harmonijne wspotdziatanie morskich
systemOw nawigacyjnych oraz wspierajacych je serwisow ladowych. Natomiast jej
celem nadrzednym jest poprawa bezpieczenstwa nawigacji 1 redukcja szeroko
rozumianych bledow, w tym powodowanych przez cztowieka.
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2. GROWNE CELE E-NAWIGAC]I

Aby spehi¢ oczekiwania uzytkownikéw na statkach i na ladzie, do gtownych

celow e-nawigacji zaliczono [4, 6]:

« ulatwienie bezpiecznej nawigacji statkow, majac wzglad na informacj¢ hydro-
graficzna, meteorologiczna i nawigacyjna oraz ryzyko;

« ulatwienie obserwacji ruchu statkdw i zarzadzanie nimi poprzez korzystanie
z dostgpu do stosownej brzegowej/ladowej bazy danych — jesli istnieje;

o ulatwienie taczno$ci, wlacznie z wymiana danych w relacji: statek—statek,
statek—stacja brzegowa, stacja brzegowa-statek, stacja brzegowa—stacja brze-
gowa i pomigdzy innymi uzytkownikami;

« zapewnienie mozliwosci zwigkszenia efektywnos$ci transportu i logistyki;

« wsparcie efektywnych dzialan w sytuacji kryzysowej oraz podczas akcji poszu-
kiwania i ratowania — akcji SAR (Search And Rescue);

« zaprezentowanie okre$lonego poziomu doktadnos$ci, integracji i ciaglosci —
odpowiedniego do systemu decydujacego o bezpieczenstwie;

 integracja i prezentacja informacji na statku i na ladzie poprzez interfejs uzyt-
kownika zapewniajacy maksymalizacj¢ korzysci dotyczacych bezpieczenstwa
zeglugi 1 minimalizacj¢ jakichkolwiek zagrozen wynikajacych z dezorientacji
i blednej interpretacji ze strony uzytkownika;

« integracja i prezentacja informacji na statku i na ladzie umozliwiajaca zarzadza-
nie obcigzeniem pracy uzytkownikow, a takze motywowania i wspierania ich
podczas podejmowania decyz;ji;

o wlaczenie wymagan szkoleniowych uzytkownikéw poprzez przygotowane
i wdrozone procesy;

» ulatwienie globalnego pokrycia, wprowadzenie jednolitych standardéw i usta-
len, wzajemnej kompatybilno$ci i wspotdziatania sprzetu, systemow, symboliki
i operacyjnych procedur, tak aby unikna¢ potencjalnych réznic w dziataniach
uzytkownikow;

« wsparcie integracji, tak aby utatwi¢ wykorzystanie e-nawigacji przez wszyst-
kich potencjalnych morskich uzytkownikow.

3. PRIORYTETOWE POTRZEBY UZYTKOWNIKOW

Priorytetowe potrzeby uzytkownikéw powinny uwzgledniaé¢ elementy skta-
dowe definicji e-nawigacji i odpowiednie analizy oraz czynnik ludzki, odnoszace
si¢ do wszystkich potencjalnych uzytkownikdéw. W ustalaniu tych potrzeb uczest-
nicza panstwa cztonkowskie IMO oraz rdzne organizacje powiazane z gospodarka
morska. Przyjete obecnie potrzeby odnosza si¢ gtownie do statkow podlegajacych
Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu — SOLAS
(International Convention for the Safety of Life at Sea) i oczekiwan wtadz mor-
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skich. Bardziej szczeg6lowe potrzeby beda zidentyfikowane pozniej w ramach prac
nad planem wdrozenia e-nawigacji. W wyniku tego metodycznego podejscia przy-
jeto nastgpujace, priorytetowe, wstepne potrzeby uzytkownikow [7]:

ujednolicone morskie informacje/struktura danych. Na statku potrzebne sa
informacje zgodne z obowiazujacymi regulacjami, zwiazane z planowaniem
i realizacja podrozy oraz ocena ryzyka nawigacyjnego. Informacje te powinny
by¢ dostgpne z jednego zintegrowanego systemu. Uzytkownicy ladowi potrze-
buja informacji odnoszacych si¢ do ich morskiej dziedziny, wlaczajac statyczne
i dynamiczne informacje o statkach i ich podrézach;

zautomatyzowane i standaryzowane funkcje raportowania. E-nawigacja
powinna zapewnia¢ zautomatyzowane i standaryzowane funkcje raportowania
dla optymalnej komunikacji ze statkiem i pozyskiwania informacji o podrozy.
Obejmuje to nadawanie na lad informacji dotyczacych bezpieczenstwa, nada-
wanie informacji z ladu na statek i informacji odnoszacych si¢ do ochrony stat-
ku i portu oraz ochrony $rodowiska naturalnego, a przeznaczonych do wszyst-
kich uzytkownikow;

efektywna i dobrej jakosci komunikacja. Uzytkownicy ladowi potrzebuja
efektywnych srodkow do komunikacji ze statkami, aby zapewni¢ bezpieczen-
stwo, ochrong statkow i portu oraz ochrong srodowiska, a takze aby dostarczaé
informacji operacyjnych. Aby komunikacja z i migdzy statkami byta efektywna,
powinna wykorzystywac¢ §rodki audiowizualne oraz standardowe okres$lenia dla
zmniegjszania problemow jezykowych, sprawiajacych ktopot operatorom;
prezentacja przyjazna uzytkownikowi. Wyswietlacze nawigacyjne powinny
by¢ projektowane tak, aby jasno wskazywaly ryzyko i optymalnie wspieraty
podejmowanie decyzji. Wszystkie wyswietlacze powinny by¢ projektowane tak,
aby ograniczaly mozliwo$¢ pomyiki i blednej interpretacji w przypadku wigk-
szej liczby informacji dotyczacej bezpieczenstwa. System e-nawigacji powinien
by¢ zaprojektowany tak, aby odpowiednio zajmowat i motywowat uzytkowni-
ka;

interfejs przyjazny uzytkownikowi. Poniewaz urzadzenia elektroniczne i in-
formacyjne odgrywaja coraz wigksza rolg, musza by¢ budowane tak, aby obej-
mowaly i1 prezentowaty informacje w odpowiedni sposob wizualny, z uwzgled-
nieniem wiedzy i do$wiadczenia uzytkownikdéw. Prezentacja informacji dla
wszystkich uzytkownikow powinna by¢ zaprojektowana tak, aby zredukowaé
mozliwos¢ bledow jednej osoby, a uwydatnia¢ prace zespotowa. Istnieje wyraz-
na potrzeba rozwiazan zgodnych z zasadami ergonomii zarowno co do fizyczne;j
konstrukcji urzadzen, jak i zastosowania oswietlenia, koloréw, symboliki i je-
zyka;

integralno$¢ danych i calego systemu. System e-nawigacji powinien by¢ ela-
styczny 1 bra¢ pod uwagg sprawy wiarygodnosci danych i ich integralnosci tak,
aby byl niezawodny. Nalezy rozwazy¢ sprawe redundancji danych, w szczego6l-
nosci w odniesieniu do systemow okreslajacych pozycje statkow;
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analiza pracy systemu. System e-nawigacji powinien wspiera¢ podejmowanie
wlasciwych decyzji, poprawia¢ prace i zapobiega¢ bledom jednoosobowym.
Aby to osiagna¢, systemy statkowe powinny zawiera¢ funkcje analizy, ktore
wspieratyby uzytkownika w stosowaniu przepisow, planowaniu podrézy, ocenie
ryzyka, unikaniu kolizji i wej$cia na mielizng, oraz wiaczac obliczenia zanurze-
nia statku. Systemy ladowe powinny wspiera¢ analiz¢ uwarunkowan $rodowi-
skowych, planowanie ruchu statkéw — w przyszto§¢, oceng zagrozenia/ryzyka,
wskazniki raportowania i zapobieganie wypadkom;

kwestie implemantacji systemu. Przed wdrozeniem technicznym nalezy za-
pewni¢ efektywne praktyki, szkolenia i zapozna¢ uzytkownikéw z odpowied-
nimi aspektami e-nawigacji. Do przeprowadzania szkolen i ich oceny zalecane
jest stosowanie symulatoréw. E-nawigacja powinna, tak daleko jak to mozliwe,
patrze¢ wprzod, ale i wykorzystywaé posiadane doswiadczenie oraz zapewniaé
zgodnos¢ z wymaganymi przepisami migdzynarodowymi i krajowymi w zakre-
sie stosowanych urzadzen i systemow, a takze standardow eksploatacyjnych.
Tam, gdzie to mozliwe, nalezy szuka¢ interoperacyjnosci e-nawigacji z syste-
mami zewngtrznymi.

4. KLUCZOWE ELEMENTY STRATEGII E-NAWIGAC(]I

Do kluczowych elementow strategii e-nawigacji, wynikajacych z prioryteto-

wych potrzeb uzytkownikow, nalezy zaliczy¢: architekture, czynnik ludzki, obo-
wiazujace konwencje i standardy, okreslanie pozycji, technologie komunikacyjne
i systemy informacyjne, elektroniczne mapy nawigacyjne, standaryzacje urzadzen
1 systemow oraz ich skalowalnos¢. Podstawowe zalecenia dotyczace realizacji tych
kluczowych elementéw mozna ujaé nastgpujaco [4, 6]:

ogolna funkcjonalna i techniczna koncepcja e-nawigacji powinna by¢ przygo-
towana w szczegolnosci pod wzgledem opisu procesu, struktury danych, syste-
moéw informacyjnych, technologii komunikacyjnych i przepisow;

niezmiernie wazne sa odpowiednie szkolenia, kompetencje, umiej¢tnosci jezy-
kowe, obciazenie i motywacja uzytkownikéw. Rownie istotne jest rozwazne za-
rzadzanie, przeciazenie informacyjne i ergonomia. Nalezy przy tym wzia¢ pod
uwage stosowne w tym zakresie zalecenia IMO (np. opracowanie IMO'’s
Human Element Work);

w pracach nad e-nawigacja nalezy liczy¢ si¢ z migdzynarodowymi konwencja-
mi, regulaminami i przewodnikami, a takze narodowymi przepisami i standar-
dami;

systemy okre$lania pozycji powinny spetnia¢ wymagania uzytkownikow w za-
kresie doktadnosci, integracji, niezawodnosci i redundancji systemow, z uwzgle-
dnieniem odpowiedniego poziomu ryzyka i wielkos$ci ruchu statkow;
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technologie komunikacyjne i systemy informacyjne musza spelnia¢c wymagania
uzytkownikow; moze to pociaga¢ za soba ulepszenie istniejacych systemow lub
opracowanie nowych. Powinien by¢ rozwazony kazdy wplyw (pozytyw-
ny/negatywny) istniejacych systemoéw, pod katem standardow i protokolow
technicznych, na struktur¢ danych, a takze stopien zaj¢cia pasma i niezbedny
przydzial czgstotliwosci;

bardzo wazna jest ogolnoswiatowa dostepnos¢ elektronicznych map nawigacyj-
nych — ENC (Electronic Navigational Chart), dlatego IHO oraz panstwa czton-
kowskie powinny kontynuowaé prace w tym kierunku. Perspektywicznie,
e-nawigacja powinna zwigkszy¢ funkcjonalno$¢ przysztych rozwigzan ENC;
standaryzacja urzadzen i ich skalowalno$¢ powinny by¢ rozwijane wraz z po-
stgpem prac nad standardami eksploatacyjnymi, jako wynik wspolpracy migdzy
uzytkownikami i producentami. Panstwa cztonkowskie IMO sa odpowiedzialne
za bezpieczenstwo wszystkich klas statkow, stad bardzo wazna jest mozliwo$¢
tworzenia e-nawigacji w roznej skali, z przeznaczeniem dla r6znych uzytkow-
nikow. Rozszerzenie koncepcji e-nawigacji na statki niepodlegajace konwencji
SOLAS (np. jachty, kutry czy lodzie motorowe) jest waznym zadaniem, ktore
powinno by¢ realizowane przy Scistej wspolpracy z uzytkownikami (zeglarza-
mi, rybakami);

zarzadzanie projektem e-nawigacji powinno naleze¢ do jednej instytucji, maja-
cej odpowiednie kompetencje techniczne, operacyjne i prawne, niezbg¢dne do
zdefiniowania i zrealizowania najwazniejszych, obejmujacych calg strukturg,
elementéw wdrozenia, dziatania i wprowadzenia w zycie systemu, wystepuja-
cych na poziomie globalnym, regionalnym, narodowym i lokalnym. Nie ozna-
cza to, ze zarzadzajaca organizacja musi przeprowadzi¢ wszystkie cele sama,
moze bowiem niektore z nich przekaza¢ innej kompetentnej instytucji. Dzi$
wydaje sig, iz jedyna organizacja zdolna do spetnienia tych wymagan, mogaca
wzia¢ odpowiedzialno$¢ za system i jego kontrole, jest IMO.

Uwzgledniajac powyzsze oraz niezbgdna otwarto$¢ i elastyczno$é systemu,

nalezy stwierdzi¢, ze implementacja strategii e-nawigacji powinna by¢ zmiennym,
interaktywnym procesem, skladajacym si¢ z nastgpujacych elementdw (rys. 1) [4, 6]

potrzeb uzytkownika,

architektury i analiz,

analizy brakow,

implementacji,

przegladu zdobytego do$wiadczenia.
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Rys. 1. Elementy i etapy implementaciji strategii e-nawigac;ji [4]

5. WSTEPNY PLAN IMPLEMENTAC]I STRATEGII E-NAWIGAC]I

Jednym z trzech podstawowych elementéw strategii e-nawigacji, obok elek-
tronicznej mapy nawigacyjnej — ENC (Electronic Navigation Chart) oraz elektro-
nicznego systemu okre$lania pozycji, jest szeroko rozumiana komunikacja. Po
uwzglednieniu wytycznych MSC oraz potrzeby wspdlnego planu prac podkomite-
tow COMSAR, NAV i STW za najwazniejsze w dziataniach zwiazanych z ,,Pla-
nem implementacji strategii e-nawigacji”’ uznano prace nad okresleniem architektu-
ry systemu, przeprowadzeniem wstgpnej analizy brakdéw oraz kosztow/zyskow
i ryzyka catego projektu [7].

W odniesieniu do architektury systemu za priorytetowe uznano zidentyfiko-
wanie istniejacych i nowych technologii komunikacyjnych niezbgdnych do zaspo-
kojenia potrzeb uzytkownikow systemu e-nawigacji oraz zdefiniowanie warunkow
wyboru sprzetu i oprogramowania na potrzeby e-nawigacji.

W kwestii analizy brakow skupiono si¢ na identyfikacji istniejacych syste-
mow, ktore moglyby zostad integralna czescia struktury e-nawigacji, oraz okresle-
niu brakow w obszarze technicznym, regulacyjnym i operacyjnym.
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W aspekcie oszacowania kosztow/zyskow i ryzyka uznano, ze nalezy prze-
prowadzi¢ wstepna analiz¢ w zakresie odnoszacym si¢ do systemow komunikacyj-
nych oraz shuzby poszukiwania i ratowania — stuzby SAR (Serach And Rescue).

W wyniku prac nad architektura systemu przyjgto wstepna, koncepcyjna ar-
chitekture e-nawigacji (rys. 2). Uznano, ze na obecnym etapie prac jest ona ogélnie
poprawna i moze stanowi¢ dobry punkt wyjscia do dalszych prac nad ostateczna,
bardziej szczegdlowa wersja tej architektury [3, 7].

Ogolnoswiatowy system radionawigacyjny (WWRNS). w tym satelitarne
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Rys. 2. Koncepcyjna architektura e-nawigacji [3]

Z perspektywy systemu e-nawigacji kluczowymi elementami srodowiska stat-
ku maja by¢: stacja nadawczo-odbiorcza (transceiver station), sensory i aplikacje
potaczone z ,transceiverem”, zintegrowany system nawigacyjny INS (Integrated
Navigation System) oraz system zintegrowanego mostka nawigacyjnego IBS (/nte-
grated Bridge System) (rys. 2).

Stacja nadawczo-odbiorcza (w rzeczywistosci moze by¢ ich kilka) komuniku-
je sig¢ ze stosownymi serwisami technicznymi e-nawigacji na ladzie za pomoca
taczy fizycznych (radiowych, optycznych). Od strony ladu taczno$¢ ze statkiem
maja zapewniac specjalne serwisy techniczne. Operatorzy ladowi, np.: operatorzy
shuzby kontroli ruchu statkow morskich VTS (Vessel Traffic Service), operatorzy
stacji pilotowych, czy operatorzy firm obslugujacych statki, osiagaja swoje cele
przez wspotprace z dang aplikacja statkowa. Z punktu widzenia operatorow lado-
wych polaczenia ze statkiem maja charakter polaczen (linii) funkcjonalnych
pomigdzy aplikacjami uzytkownikéw ladowych a odpowiednimi aplikacjami stat-
kowymi. Podobne interakcje zachodza takze w pozostatych relacjach, jakie wyste-
puja w radiokomunikacji morskiej, tj. w relacji statek—statek oraz relacji lad—statek.
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Na rysunku 2 pokazano takze rolg Swiatowego systemu radionawigacyjnego
WWRNS (World-Wide Radionavigation System), zapewniajacego w koncepcji
e-nawigacji dostgp do informacji nawigacyjnych, w tym m.in. o pozycji statku,
skorelowanej z czasem jej okreslenia.

Zgodzono sie, iz Swiatowy system radionawigacyjny (WWRNS) powinien
by¢ centralnym elementem systemu e-nawigacji, biorac pod uwage zwlaszcza jego
znaczenie dla bezpieczenstwa zeglugi. Ponadto uznano, ze ze wzgledu na bezpie-
czenstwo i ochrong zeglugi konieczna jest budowa globalnego, naziemnego syste-
mu radionawigacyjnego, ktory funkcjonowalby rowniez jako system awaryjny
(backup) dla systemow nawigacji satelitarne;j.

Rozwazajac, w kontekscie architektury sytemu, kwestie potrzeb uzytkowni-
kéw systemu e-nawigacji, zaproponowano dwa scenariusze rozwazan, okreslone
jako [1]:

« nawigator nawiguje,
« mnawigator monitoruje.

Wedhug pierwszego scenariusza nawigator ,tradycyjnie” wykorzystuje urza-
dzenia nawigacyjne statku. W konsekwencji umiejetnosci nawigatora pozostaja
kluczowe dla bezpieczenstwa nawigacji.

Zgodnie z drugim scenariuszem nawigator wykorzystuje (monitoruje) urza-
dzenia o bardzo wysokim zaawansowaniu technologicznym. W tej koncepcji nawi-
gator w bardzo duzym stopniu musi polegac¢ na procesach automatycznych, standa-
ryzacji i harmonizacji procedur i urzadzen.

Wstepna dyskusja na temat powyzszych dwoch scenariuszy, w ramach pod-
komitetow STW i COMSAR, wskazuje na zdecydowane odrzucenie tego drugiego.
Zatem w dalszych pracach nad architektura systemu e-nawigacji, powiazana z po-
trzebami uzytkownikow, automatyzacja i standaryzacja procedur i urzadzen ma
jedynie wspiera¢ decyzje podejmowane przez kompetentnych nawigatorow [1].

Podczas pracy nad koncepcja e-nawigacji, przy uwzglednieniu wzmozonej ak-
tywnosci zeglugowej w odleglych obszarach arktycznych, szczegdlnego znaczenia
nabiera niezawodna i skuteczna radiokomunikacja, zapewniajaca bezpieczne ope-
racje statkow w tych obszarach oraz wiasciwa operacyjno$¢ pomigdzy statkami
morskimi a ladem.

W celu przeprowadzenia oceny obecnych mozliwosci technicznych dokonano
przegladu zaréwno istniejacych systemoéw, jak i nowych technologii komunikacyj-
nych, regulacji migdzynarodowych i standardow wraz z wymogami technicznymi
oraz zapotrzebowaniem na pasmo i nowe czgstotliwosci dla e-nawigacji. Stworzo-
no rozlegte, tabelaryczne zestawienie wszystkich istniejacych systemoéw radioko-
munikacyjnych, systemoéw obecnie opracowywanych oraz systemow planowanych
wraz z przywolaniem odpowiednich regulacji konwencji SOLAS, regulaminu ra-
diokomunikacyjnego Migdzynarodowego Zwiazku Telekomunikacyjnego — ITU
(International Telecommunication Union) oraz innych dokumentéow IMO. W tym
tabelarycznym zestawieniu podano takze funkcje poszczegdlnych systemow
w radiokomunikacji morskiej. Zdecydowano, ze zestawienie to powinno by¢
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otwarte na umieszczanie w nim ciagle nowych systemow przydatnych dla
e-nawigacji. W pracach posesyjnych dokument ten rozbudowano o dodatkowe
informacje okreslajace potrzeby uzytkownikéw poszczegdlnych systemow, zarow-
no na ladzie, jak i na morzu, z uwzglednieniem wymogdéw IMO dotyczacych zasad
budowy nowoczesnych mostkéw nawigacyjnych [1]. Stwierdzono réwniez, ze
system e-nawigacji bedzie wymagat zmian w gospodarce widmem, ale na obecnym
etapie prac trudno jest sformutowac szczegdlowe zapotrzebowanie na pasma
1 czestotliwosci dla systemow komunikacyjnych, potencjalnie funkcjonujacych
w ramach e-nawigacji. Dlatego bardzo wazne jest, aby kwestia potrzeb widmo-
wych dla radiokomunikacji morskiej byta przedmiotem obrad nastepnej Swiatowej
Konferencji Radiokomunikacyjnej, ktorej obrady spodziewane sa w roku 2016
(WRC-2016).

Uznajac bardzo wazna role urzadzen i systemow elektronicznych oraz odpo-
wiedniego dla nich oprogramowania, ustalono wstepna list¢ ogdlnych kryteriow
dotyczacych wyboru sprzgtu i oprogramowania na potrzeby e-nawigacji, takich
jak: systemy i aplikacje powinny odpowiadaé potrzebom uzytkownika, by¢ tatwe
w utrzymaniu, by¢ niezawodne, elastyczne, wykorzystywac¢ sprawdzone i zweryfi-
kowane technologie czy by¢ przyjazne w obstudze dla uzytkownikéw zaréwno na
statku, jak i na ladzie [7].

W odniesieniu do problemu wspolnej struktury danych stosowanej przy wy-
mianie informacji uznano, ze jest to problem bardzo istotny, wymagajacy nowego
podejscia do zagadnienia, ale na obecnym etapie prac nad systemem e-nawigacji
wymagajacy jeszcze dalszych analiz. Uzgodniono, Ze prace te powinny by¢ prowa-
dzone przy wspotudziale IALA i IHO (majacych juz do$wiadczenie w tym tema-
cie), a takze, ze powinny one dotyczy¢ formatdéw zbierania, jak rowniez nadawania
danych oraz standardow interfejsow [7].

Podczas opracowywania koncepcyjnej, funkcjonalnej i technicznej architektu-
ry e-nawigacji za bardzo wazne uznano réwniez stworzenie wiasciwej struktury
dostgpu do danych i serwiséw informacyjnych wynikajacych z wymagan konwen-
cji SOLAS. Dla przyspieszenia prac nad tym zagadnieniem zaproponowano powo-
tanie specjalnej grupy korespondencyjnej [1].

W dyskusji nad wstgpna analiza brakow uznano, ze rzadko dotychczas poru-
szany byt bardzo wazny i aktualny problem ochrony (security) uzytkownikéw sys-
temu e-nawigacji. Stwierdzono rowniez, ze wiele aplikacji typu ,,security” wymaga
transmisji szerokopasmowych, co w przyszto$ci moze wptywac na zapotrzebowa-
nie na nowe czgstotliwosci (pasma) dla e-nawigacji. Poruszono takze kwestie nie-
zawodnosci systemu e-nawigacji. Sumaryczne, wstepne zestawienie brakow przed-
stawiono w formie zestandaryzowanej, pozwalajacej, tak daleko jak to mozliwe, na
ich szeroka identyfikacjg i analize. Powyzsze zestawienie zaprezentowano z po-
dziatem na trzy zasadnicze obszary przeprowadzanej analizy brakow [1]:

» odnoszacy si¢ do statku,
« dotyczacy shuzb ladowych,
« odnoszacy sig do stuzby SAR.
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Odnosnie do ostatniego z rozwazanych zagadnien w pracach nad ,,Planem im-
plementacji strategii e-nawigacji” stwierdzono, ze przeprowadzenie szczegotowej
analizy kosztow 1 zyskow jest na obecnym etapie prac niecelowe, gdyz wymagata-
by ona ustalenia wielu wspolczynnikow oraz wyceny wielu elementéw niemate-
rialnych. Dopiero gdy dokona si¢ tych ustalen, mozliwe i celowe bgdzie wyliczenie
konkretnych sum pienigdzy oraz poréwnanie kosztow i zyskow. Zauwazono po-
nadto, ze analiza ryzyka zwigzana z pracami prowadzonymi w ramach IMO zostata
juz zdefiniowana w dokumencie IMO Formal Safety Assessment Guidelines (FSA).
Dokument ten jest spojny z rezolucjami Zgromadzenia Ogdlnego IMO dotyczacy-
mi metod pracy organizacji i stanowi bardzo dobra podstawe dla analizy ryzyka.
Zgodziwszy sig co do potrzeby dalszych prac nad analiza kosztow/zyskow i ryzy-
ka, zaaprobowano metodyke pracy nad tymi zagadnieniami zalecana we wspo-
mnianym dokumencie IMO [7].

Analogiczne stanowisko przyjeto w odniesieniu do stuzby poszukiwania i ra-
towania (SAR). Dodatkowo zgodzono sig, ze potrzeby instytucji SAR jako znacza-
cego uzytkownika systemu powinny by¢ brane pod uwagg nie tylko przy pracach
nad rozwojem e-nawigacji, ale takze przy pracach nad nowymi elementami i pro-
cedurami w GMDSS. Dla usprawnienia dalszych prac najistotniejsze potrzeby
instytucji SAR jako uzytkownika e-nawigacji zostaty zebrane w formie stabelary-
zowanej, z krotkim uzasadnieniem kazdej potrzeby oraz odniesieniem do przyjgtej
strategii IMO [7].

PODSUMOWANIE

Z zaproponowanego przez Komitet Bezpieczenstwa na Morzu na jego 85. se-
sji (MSC’85) harmonogramu czasowego dla przygotowania ,,Planu implementacji
strategii e-nawigacji” zrealizowane juz zostaty (w pelni lub czgsciowo) nastgpujace
punkty:

o r1ok 2009 — zidentyfikowano potrzeby uzytkownikéw, dokonano ich przegladu
i ustalono ich priorytetowo$¢; przeprowadzono wstgpny przeglad architektury
systemu, wlaczajac sprawy sprzetowe, danych, informatyczne, technologii ko-
munikacyjnej i oprogramowania, spetniajacej potrzeby uzytkownikow;

« 1ok 2010 — przyjgto, bioraca pod uwagg takze element ludzki, wstgpna analize
brakow, uwzgledniajaca aspekty techniczne, regulacyjne, operacyjne i szkole-
niowe; zakonczono wstepna identyfikacje potrzeb uzytkownikow.

Zgodnie z powyzszym planem czasowym, w obecnym i przysztym roku, po-
zostaty do zrealizowania nastgpujace zagadnienia:

o 1ok 2011 — ukonczenie analizy ryzyka i korzysci finansowych, ktére powinny
wspiera¢ podejmowanie strategicznych decyzji co do tego, jak i kiedy pewne
funkcje beda mozliwe do zastosowania; powyzsze analizy powinny uwzgled-
nia¢ zarowno aspekty finansowe i ekonomiczne tych funkcji, jak i oceng wpty-
wu na bezpieczenstwo, ochrong i srodowisko morskie;
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« 1ok 2012 — rozpoczecie wdrozenia ,,Planu implementacji strategii e-nawigacji”;
plan ten w szczeg6lno$ci powinien zawiera¢ wskazanie zakresu odpowiedzial-
nosci organizacji czy stron wdrazajacych go, plan dla okresu przejsciowego
oraz harmonogram faz wdrozenia wraz z mozliwa mapa drogowa, wspomagaja-
ca powszechne zrozumienie potrzeb implementacji.

Przedstawiony wyzej zakres prac oraz plan czasowy pokazuje ztozonos¢ i roz-
miar dziatan zwiazanych z ,,Planem implementacji strategii e-nawigacji” w zeglu-
dze morskiej. Nalezy zauwazy¢, ze wiele z obecnych propozycji ma charakter te-
matéow zamknigtych, ale wiele ma wciaz charakter wstgpny i jest traktowanych
jako podstawa do dalszych dyskus;ji.

Bez watpienia role szczegolna w koncepcji e-nawigacji maja odegra¢ nowo-
czesne systemy informacyjne i radiokomunikacyjne. W powyzszym kontekscie
otwarta staje si¢ dyskusja dotyczaca roli w tej koncepcji stosowanego obecnie
w radiokomunikacji morskiej Swiatowego systemu tacznosci alarmowej i bezpie-
czenstwa GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System), ktorego dziesig-
ciolecie pelnej implementacji obchodzono dwa lata temu.

Wyrazem tej dyskusji sa prowadzone obecnie w ramach Podkomitetu
COMSAR prace nad tematem: ,,Ustalenie zakresu prac zwiazanych z potrzeba
przegladu elementow i procedur GMDSS”, a termin ich zakonczenia zaplanowano
narok 2012 [1, 7].

Uznajac potrzebe modernizacji systemu GMDSS, nalezy podkresli¢, ze zmia-
ny elementdéw i procedur tego systemu powinny by¢ dokonywane w konwergencji
z rozwojem koncepcji e-nawigacji. Ponadto konieczne jest przestrzeganie zasady,
ze podobnie jak dla koncepcji e-nawigacji, podstawowym kryterium stosowanym
W procesie jego modernizacji powinny by¢ rzeczywiste potrzeby uzytkownikéw
systemu GMDSS, a nie dostgpnos¢ na rynku nowosci technologicznych. Tylko
takie podejscie zapewni bowiem z jednej strony harmonijny z e-nawigacja proces
dokonywanych zmian, a z drugiej ciagla i niezaklocona realizacj¢ podstawowej
funkcji systemu GMDSS, jaka jest zapewnienie bezpieczenstwa zeglugi statkow
morskich.
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PROGRESS IN WORKS ON THE E-NAVIGATION STRATEGY
IMPLEMENTATION PLAN

Summary

The general assumptions, goals and key elements of the marine e-navigation strategy have been
presented. The priority users needs of an e-navigation was described. The radiocommunication issues
concerning the preliminary plan of an e-navigation strategy implementation have been presented.

At the end the progress in works on the preliminary e-navigation strategy implementation plan have
been presented.



