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ANALIZA
ISTNIEJACYCH NA SWIECIE
SYSTEMOW NAWIGACYJNYCH JEDNOSTEK
W ZEGLUDZE MORSKO-RZECZNEJ

Tematem tego artykulu jest analiza istniejgcych na swiecie systeméw nawigacyjnych w Zegludze
morsko-rzecznej. Omdéwiono rzeczne systemy informacyjne funkcjonujgce na $wiecie ze szczegdlnym
uwzglednieniem Stanow Zjednoczonych Ameryki Polnocnej, Federacji Rosyjskiej oraz krajow Unii
Europejskiej.

1. WPROWADZENIE

Zegluga po pelnym morzu niesie ze soba inne niebezpieczenstwa niz zegluga
przybrzezna i $rodladowa. Plywajac z dala od brzegéw, mozna obawiac si¢
sztormdw, naglych zmian pogody, mgiet lub kolizji z innym statkiem. Na wodach
plytkich i waskich, jak jeziora, rzeki i kanaty, najwigkszym zagrozeniem sa
mielizny, rafy, skaly podwodne, tawice oraz wraki i wysypiska. Ponadto zegluga
morsko-rzeczna uprawiana jest zazwyczaj przy oddziatywaniu silnych pradow
i wiatrow charakterystycznych dla strefy brzegowej i srodladowej, a w szczeg6l-
nosci rzek i kanatow.

Uprawiajac zegluge $rodladows, zazwyczaj nie mamy problemu z okresleniem
pozycji obserwowane] statku. Utatwia to bliskos¢ obiektow ladowych i znakow
nawigacyjnych, a zwlaszcza znacznikéw dlugosci rzeki (kanatu). Wszystko to
umozliwia okreslenie pozycji obserwowanej statku niemal w kazdych warunkach
pogodowych. Okreslenie pozycji statku (barki) jest znacznie uproszczone, jezeli
barka (statek) przeptywa w poblizu jednoznacznie ustalonych obiektéw ladowych
lub punktéw nawigacyjnych na mapie, jak mosty, $luzy, koscioty, duze miasta,
miejscowosci itp.

Specyfika zeglugi rzecznej oraz morsko-rzecznej jest wiec prowadzenie statku
na podstawie znajomosci locji i zdobytego do$wiadczenia zawodowego. Wyko-
rzystanie profesjonalnych technik nawigacji morskiej nie ma tu wigkszego zastoso-
wania. Pozycje obserwowang, nanoszong na mape nawigacyjng, odnosi si¢ zwykle
do ladowych znakow nawigacyjnych i poréwnuje z biezagcym znacznikiem odcinka
dtugosci rzecznej (kanatowej).
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2. RZECZNE SYSTEMY INFORMACYJINE
FUNKCJONUJACE NA SWIECIE

W celu zwigkszenia bezpieczenstwa oraz utatwienia zeglugi poprzez interak-
tywne kierowanie strumieniem ruchu statkbw morsko-rzecznych w wielu rejonach
srodladowych wprowadzono obowigzkowe systemy kontroli i organizacji ruchu
oraz raportowania biezacych pozycji statkow (barek), uprawiajacych zegluge
w danym rejonie. Dzialanie takich systemow zblizone jest do dzialania morskich
systeméw kontroli i organizacji ruchu statkdw, takich jak systemy VTS (Vessel
Traffic System) oraz VTIS (Vessel Traffic and Information Service).
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Rys. 1. Mapa nawigacyjna gérnego odcinka rzeki Missisipi oraz strona interaktywnego Systemu do spraw
Nawigaciji, Informagji i Potgczen Zeglugowych (NIC) w Stanach Zjednoczonych Ameryki, umoZliwiajgca
lokalizacje statkéw, odbidr ostrzezen nawigacyjnych, informacji hydrometeorologicznych
oraz informacji o strumieniu ruchu

Zrédfo: http:/iwww2.mvr.usace.army.mil/NIC2.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pénocnej do takich systemow nawiga-
cyjnych zaliczy¢ nalezy system NIC (Navigation Information Connection), czyli
skoordynowany System do spraw Nawigacji, Informacji i Potaczen Zeglugowych.
Umozliwia on w czasie rzeczywistym poprzez interaktywny serwis internetowy
$ciggnigcie map nawigacyjnych regionu, zaznajomienie si¢ z ostrzezeniami nawi-
gacyjnymi, informacjami dotyczacymi aktualnego obcigzenia $luz, kanatow, po-
chylni, przej$¢ nawigacyjnych, aktualnych warunkéw hydrometeorologicznych
i lodowych wraz z informacja o wysokosci wody na réznych wodowskazach
w danym rejonie itp.

Powyzszy serwis nawigacyjny NIC, poprzez ladowe bazy danych, umozliwia
réwniez odnalezienie pozycji i zlokalizowanie dowolnej jednostki morsko-rzecznej
na podstawie jej nazwy, sygnalu wywotawczego badz numeru porzadkowego.

Jednostki wigksze (ponad 300 BRT) obowigzkowo wyposazane sg w systemy
automatycznej identyfikacji statkbw AIS (Automatic Identification System), ktdre
w sposOb niezalezny od operatora przekazuja m.in. niezbedne dane pozycyjne,
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informacje o gabarytach i parametrach ruchu statku, jego plan podrézy z doce-
lowym portem przeznaczenia, informacja o liczbie osob na burcie (zatoga statku
plus pasazerowie), informacjg o typie, rodzaju i ilo$ci przewozonego tadunku.
Dane te trafiaja do innych statkow, beda-
cych w zasiggu dziatania systemu, oraz do

ladowej bazy danych Rzecznego Serwisu %%
Informacyjnego RIS (River Information b S B
Service). SR
. . oS
Sa one zbierane i przechowywane przez "?‘ v e

system RIS, a w razie potrzeby udostep-
niane w czasie rzeczywistym (on-line) dla
innych uzytkownikéw systemu, w tym row-
niez shuzb porzadkowych, jak straz przy-
brzezna, policja, stuzba celna, straz wodna,
serwis holownikow, stuzby SAR (Search
and Rescue).

W Ameryce Potnocnej bezpieczentwo
zeglugi $rodladowej oraz morsko-rzecznej
zapewnia Amerykanska Straz Rzeczna znana
jako formacja AWW (America's Waterway
Watch). Dziata ona pod patronatem Amery-
kanskiej Strazy Przybrzeznej (United States
Coast Guard).

Dziatanie systeméw AIS oraz NIS
opiera sie zwykle na globalnych satelitar-
nych systemach pozycyjnych, takich jak:

River Information Services

Rys. 2. Schemat funkcjonowania

G_PS_ (lub w wersji réznicowej DGPS), Rzecznego Serwisu Informacyjnego RIS
niekiedy GLONASS, a docelowo zapewne (River Information Service)
i rowniez Galileo. Zrédio: http://www.inlandnavigation.org.

Rozwigzanie to umozliwia optymalne
sterowanie ruchem statkow, roztadowywanie tzw. korkéw rzecznych przy duzym
natgzeniu ruchu statkdw, szczegolnie przy Sluzach i kanatach, a w sposob posredni
rowniez sprawdzenie pozycji wiasnej jednostki na tle innych jednostek (barek),
np. w celu zaktualizowania biezacego planu podrozy. Czasami warto, np. zwolni¢,
aby podazajac z predkoscig ekonomiczng doptynaé¢ do portu, Sluzy lub przepust-
nicy w momencie, gdy jej przepustowo$¢ bedzie najwigksza. W ten sposdb mozna
unikna¢ zbednych postojow, np. oczekujac na konwoj lub przejscie przez Sluze,
a sama podréz zaplanowa¢ w sposob optymalny pod wzgledem ekonomicznym
i czasowym.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Polnocnej umozliwia to m.in. interak-
tywny serwis internetowy, dostepny na stronie: www2.mvr.usace.army. mil/NIC2.

Niezaleznie od wspomnianego systemu, W Stanach Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej funkcjonuja ladowe o$rodki do spraw centralnego planowania przej-
Scia i ekspertyz, dotyczacych zeglugi $rodladowej. Typowym przyktadem takiego
rozwigzania jest np. system nawigacyjny stworzony na potrzeby zeglugi morsko-
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-rzecznej w obszarze wielkich jezior oraz wzdtuz rzeki Ohio i Missisipi. Obejmuje
on systemy: GLNS (Great Lakes Navigation System), ORNS (Ohio River Navigation
System) lub np. system CXIN (National Planning Center of Expertise for Inland
Navigation).
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Rys. 3. Przykltadowa mapa nawigacyjna zeglugi $rédlagdowej z zaznaczonym oznakowaniem
nawigacyjnym oraz znacznikami dtugosci rzecznej wyrazonej w [km]

Zrédio: www.inlandnavigation.org.

System CXIN odgornie nadzoruje ruch jednostek morsko-rzecznych, znajduja-
cych si¢ w obrebie jego dzialania i w zaleznosci od natg¢zenia ruchu oraz obcigzenia
$luz, mostow, portow i przystani wydaje odpowiednie zalecenia co do predkosci
przejscia, czasu przej$cia oraz dlugosci postoju W wyznaczonych strefach bufo-
rowych, biorgc pod uwage kryterium bezpieczenstwa, optymalizacji trasy oraz
zapotrzebowania na biezace produkty (towary) — kryterium ekonomiczne uwzgled-
niajace wydolno$¢ i mozliwosci przetadunkowe portow morsko-rzecznych. Prze-
ptyw informacji decyzyjnej w przytoczonym osrodku CXIN przebiega podobnie,
jak przedstawiono to na rysunku 4.

Jednostki nawodne, uprawiajgce zegluge morsko-rzeczng oraz zegluge $rod-
ladowa na obszarze wielkich jezior Ameryki Potnocnej (Stany Zjednoczone Ameryki,
Kanada), wyposazone sg w systemy i urzadzenia nawigacyjne niemal identyczne,
jak jednostki uprawiajace zegluge przybrzezng i oceaniczng. W przewazajacej
wiekszosci do celdéw nawigacyjnych wykorzystywany jest system nawigacyjny
GPS, dziatajacy w wersji r6znicowej DGPS.
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Minimalne standardy wyposazenia jednostek nawodnych w systemy i urza-
dzenia nawigacyjne oraz warunki zatrudnienia i wymagane kwalifikacje ich perso-
nelu (zalog ptywajacych) precyzuja konwencje migdzynarodowe (dotyczy jednostek
ponad 500 BRT), w tym m.in. konwencja SOLAS, STCW oraz zalecenia miejs-
cowej administracji morskiej, a w szczego6lnosci zaostrzone zalecenia Amerykan-
skiej Strazy Przybrzeznej oraz stuzb RIS, wymuszajace obowigzkowe wyposazenie
jednostek morsko-rzecznych w radar, odpowiedni system tgcznosci w niebez-
pieczenstwie oraz system AIS (dotyczy jednostek powyzej 300 BRT).

Rys. 5. Rozmieszczenie drég wodnych zeglownych w Unii Europejskiej i Federacji Rosyjskiej
Zrédio: www.inlandnavigation.org.

W Federacji Rosyjskiej dziatajg podobne systemy nadzoru i kontroli ruchu
rzecznego. Wigkszos¢ jednostek morsko-rzecznych zobowigzana jest do systema-
tycznego raportowania swojej pozycji z podaniem planu podrozy, portu prze-
znaczenia, gabarytow statku wlasnego, parametréw jego ruchu oraz ilosci, typu
i rodzaju przewozonego tadunku.

Informacje te trafiajg do dziatajacego tam narodowego systemu nadzoru
i kontroli ruchu, zwanego systemem UDWS (Unified Deep Water System of
Russia). Jest to tzw. system *tacznosci oraz kontroli ruchu statkéw w ruchu
rzecznym TVTSR (Telecommunications and Vessel Traffic Systems and River
Information Service).

Wspomniany rosyjski system droég wodnych potaczony jest z europejskim
systemem drog wodnych s$rodladowych EMIW (European Agreement on Main
Inland Waterways) oraz rozbudowywanym obecnie systemem morsko-rzecznym
INTRASEA.

Jednostki morsko-rzeczne, uprawiajace zegluge w Federacji Rosyjskiej, ko-
rzystaja zwykle z rosyjskiego satelitarnego systemu pozycyjnego GLONASS lub
hybryd, wykorzystujacych satelity amerykanskie GPS oraz rosyjskiec GLONASS.
Docelowo spodziewane sg urzadzenia (odbiorniki) oparte na systemie europejskim
Galileo.

W Unii Europejskiej na podobnej zasadzie dziatajg liczne lokalne (np. w Amster-
damie, Rotterdamie, na Kanale Kilonskim, w Budapeszcie, Paryzu itp.) systemy
nadzoru i kontroli ruchu rzecznego, jak np. system RVTS (European River Vessel
Traffic System).
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Rys. 6. Elementy sktadowe systemu tgcznosci oraz kontroli ruchu statkéw w ruchu rzecznym TVTSR
(Telecommunications and Vessel Traffic Systems and River Information Service)
Zrédto: www.inlandnavigation.org.

Rys. 7. Elementy sktadowe lokalnych i centralnych systemoéw bezpieczenstwa, tgcznosci,
kontroli i organizacji ruchu rzecznego

Zrédto: www.inlandnavigation.org.

Jednostki morsko-rzeczne, uprawiajace zegluge w tym rejonie, oprocz trady-
cyjnych technik nawigacji terestrycznej i zliczeniowej opartej na dobrej znajomosci
locji i obserwacji ladowych obiektow i znakéw nawigacyjnych, wykorzystuja
zwykle satelitarne systemy pozycyjne GPS, a sporadycznie réwniez GLONASS
i Galileo.

W 2001 roku podczas konferencji ministrow transportu panstw cztonkowskich
UE zdecydowano o powotaniu do zycia zharmonizowanego (centralnego) systemu
zarzadzania i kontroli ruchu rzecznego, znanego obecnie jako Europejski System
Informacji Rzecznej (European River Information System).

Lokalne systemy nawigacyjne, w tym rowniez systemy referencyjne duzej
doktadno$ci, w zegludze morsko-rzecznej stosowane sg sporadycznie i to zazwyczaj
jedynie przez wojsko, policje, straz przybrzezng oraz jednostki specjalistyczne
przystosowane do operacji typu off-shore.

Dla przyktadu zbiornikowce (w tym ropowce i gazowce), ktore obshu-
guja pobliskie (przybrzezne) platformy i wieze wiertnicze, wykorzystuja czgsto
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zainstalowane na statkach specjalistyczne systemy referencyjne duzej doktadnosci
przy manewrach portowych, a w szczegolnosci przy cumowaniu, dokowaniu
w $luzie, zegludze w kanale portowym. Sytuacje takg obserwuje sie w obrebie
akwenu Morza Potnocnego i Norweskiego, Zatoki Meksykanskiej oraz wschodnich
wybrzezy Ameryki Poludniowe;.

Do systeméw nawigacyjnych duzej doktadnosci, najczesciej stosowanych
w zegludze morsko-rzecznej, zaliczy¢ nalezy system DARPS (Differencial
Absolute Relative Positioning System), z btedem pozycji na poziomie ufnosci 95%
do 1 m. Jest to globalny system referencyjny oparty na funkcjonowaniu systemu
DGPS, w ktorym poprawki rdznicowe odbierane sg droga satelitarna, i ktory,
pracujac w wersji relatywnej (wzglednej), wymaga dodatkowej anteny nadawczo-
odbiorczej umieszczonej w punkcie przeznaczenia, czyli np. na nabrzezu, w doku
lub w centralnej czgsci §luzy lub kanatu.

Innym systemem nawigacyjnym duzej doktadnosci, wykorzystywanym w ze-
gludze morsko-rzecznej przy manewrach portowych (cumowaniu oraz naprowa-
dzaniu jednostek do $luz, przegrod i pochylni), jest system RADIUS. Jest to
radionawigacyjny system pozycyjny bliskiego zasiegu (do 1500 m), zapewniajacy
doktadno$¢ pozycji na poziomie ufnosci 95% od 1 do 3 m (w zaleznos$ci od wersji
systemu) i umozliwiajacy jednoczesng obsluge wielu uzytkownikow. Dziatanie
systemu opiera si¢ ha rozmieszczeniu kilku anten nadawczo-odbiorczych na
nabrzezu oraz odbiornikow systemu na jednostkach pltywajacych.

Sporadycznie (lokalnie) w zegludze morsko-rzecznej testowano rowniez systemy
radionawigacyjne radarowe typu ARTEMIS, laserowe typu FANBEAM oraz
mechaniczne typu Taut-Wire (w wersji poziomej dziatajacej podobnie jak linia
nabieznika). Systemy te, ze wzgledu jednak na fakt, iz moga pracowac jedynie
parami (czyli obstugiwac tylko jeden statek podchodzacy do $luzy, nabrzeza) oraz
na stosunkowo maty zasi¢g dzialania (do kilkuset metrow od celu), a takze na
podatno$¢ na zaktocenia zewngtrzne (np. system Artemis pracuje na czestotliwosci
radiowej zblizonej do czestotliwosci fali radarowej pasma X (3 cm)), nie zyskaty
wigkszego zastosowania w zegludze §rodladowe;.

Podobny problem dotyczy nawigacyjnych systemdéw hydroakustycznych, ktdre
ze wzgledu na maly zapas wody pod stepka, charakterystyczny dla strefy brzegowe;j
i srodladowej, duze zaktocenia referencyjne obserwowane w tych akwenach oraz
wysokie koszty obstugi systemu, nie znalazty wickszego zastosowania w zegludze
handlowej morsko-rzecznej. Systemy te stosowane sa jednak przez wojsko i straz
przybrzezna jako alternatywne (niezalezne) lokalne systemy nawigacyjne duzej
doktadnosci, nieudostepniane uzytkownikom cywilnym.

3. PODSUMOWANIE

W wyniku wywiadu przeprowadzonego wsrod kapitanow jednostek morsko-
-rzecznych, analizy fachowej literatury z danego tematu oraz wiedzy dost¢pnej na
stronach internetowych z zakresu istniejacych na swiecie systemow nawigacyjnych
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stosowanych w zegludze morsko-rzecznej, nalezy dojs¢ do nastepujacych wnios-

kow:

o Akweny, w ktorych uprawiana jest zegluga morsko-rzeczna i srédlgdowa (w tym
roOwniez 1 turystyczna), majg zwykle rozbudowang infrastruktur¢ nawigacyjng
regionu, z wyznaczonymi i kontrolowanymi pod wzglgdem glebokosci i szero-
kosci torami wodnymi, przej$ciami nawigacyjnymi, oznakowaniem nawigacyj-
doktadnymi mapami i locjg regionu.

e Nawigacja w zegludze morsko-rzecznej w przewazajacej wiekszosci prowa-
dzona jest z wykorzystaniem wytycznych rzecznych (lokalnych lub centralnych)
systemow kontroli i organizacji ruchu.

o Kontrola pozycji obserwowanej statku (barki) prowadzona jest z zastosowaniem
tzw. nawigacji zliczeniowej i terestrycznej. Pozycje obserwowana okresla si¢
glownie na podstawie obserwacji lgdowych obiektow i znakdéw nawigacyjnych,
a nastgpnie porownuje z pozycja zliczong statku.

o Najwiecej problemoéw stwarzajag akweny, ktore nie majag rozbudowanej infra-
struktury nawigacyjnej akwenu, a w szczegolnosci nie sg pokryte siecig map
nawigacyjnych. W praktyce znane sa przypadki, gdzie w niektorych rejonach,
z powodu braku specjalistycznych (doktadnych) map nawigacyjnych regionu,
przeznaczonych do prowadzenia nawigacji $rodladowej i morsko-rzecznej,
stosuje si¢ mapy ladowe turystyczne, a niekiedy roéwniez mapy lub atlasy
samochodowe oraz mapy i atlasy krajoznawczo-przyrodnicze. Sytuacja taka
moze generowa¢ wiele problemow zwigzanych z bezpieczenstwem zeglugi.
Akwen zeglowny mato zbadany, giebokosci na trasie przejscia nieznane lub
mato wiarygodne, pozycja trudna do zweryfikowania.

e Jednostki morsko-rzeczne wyposazone w przyrzady i urzadzenia nawigacji
satelitarnej adekwatne do uprawianej zeglugi morskiej (np. GPS, GLONASS),
ktoére uprawiajg zegluge na podstawie typowych map nawigacyjnych morskich,
nie zawsze s przygotowane do uprawiania zeglugi rzecznej opartej na mapach
ladowych. Prowadzenie nawigacji wedlug standardéw morskich z wykorzysta-
niem systemow pelnomorskich moze prowadzi¢ do wielu niescistosci lub wrecz
btedow. Jedng z przyczyn wspomnianej niescistosci moze by¢ rozny poziom
odniesienia zera mapy, stosowany na mapach morskich (Chart Datum) i mapach
ladowych (Land Levelling System).

e Zero mapy, a co za tym idzie i zarysowana na mapie linia brzegowa, na mapach
morskich odnoszona jest zwykle, cho¢ nie zawsze, do sredniego poziomu wody
na morzach bezptywowych MSL (Mean Sea Level) lub poziomu najnizszego
ptywu astronomicznego LAT (Lowest Astronomical Tide) dla mérz ptywowych.
Zarys ladu na mapach ladowych odnosi si¢ zwykle do innego poziomu
odniesienia (Land Levelling System). Dla obszaru Europy podana rdznica
pomiedzy poszczegbdlnymi poziomami odniesienia (morskim i ladowym) moze
dochodzi¢ nawet do kilku metréw w pionie, co automatycznie moze przesungc
zarys linii brzegowej (na jednej mapie wzglgdem drugiej) w poziomie od kilku
do Kkilkuset metrow.
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e Inng przyczyng nieScistosci, w Kktorej wyniku mozna np. spodziewaé sie
prezentacji pozycji geograficznej jednostki wodnej na obszarze ladu, jest
odmienny system odwzorowania siatki geograficznej (standardy GIS i ECDIS).
Jedng z przyczyn jest stosowany system odwzorowania wspotrzednych (np.
WGS 84, WGS 72 itp.) oraz sposob rzutowania (tworzenia) map nawigacyjnych
morskich i ladowych. Dla przyktadu w zegludze morskiej stosowane sg zwykle
mapy nawigacyjne w odwzorowaniu Mercatora (rzut powierzchni kuli na
powierzchni¢ walca) i gnomoniczne (jako rzut powierzchni kuli na ptaszczyzne),
w zegludze $rodladowej za§ uzywa si¢ zwykle map nawigacyjnych w odwzo-
rowaniu Lamberta (rzut powierzchni kuli na powierzchnie stozka). Mapy te
charakteryzuja si¢ odmiennymi cechami (wiernokatno$¢, wiernoodlegloscio-
Wos¢, wiernopowierzchniowos$¢ itp.), stad nie zawsze daja mozliwo$¢ wspot-
dziatania system6w morskich i ladowych. Starsze mapy wydawane przez rdzne
panstwa mogly wykorzystywac tez inne standardy doktadnosci, standardy karto-
graficzne oraz stosowac¢ do obliczen inne parametry globu ziemskiego (Ziemia
mogla by¢ traktowana jako kula, elipsoida lub geoida o r6znych rozmiarach).

e Na jednostkach mniejszych, a w szczegdlnosci jachtach i innych jednostkach
rekreacyjnych, do prowadzenia nawigacji bardzo czesto stosuje sie satelitarne
systemy nawigacyjne oparte na systemie GPS lub GLONASS, a w wersji
bardziej rozbudowanej satelitarne systemy pozycyjne hybrydowe, wykorzys-
tujagce satelity GPS, GLONASS i Galileo. Spotykane sg réwniez przypadki
stosowania do celéw nawigacji $rodladowej i morsko-rzecznej przybrzeznej
tanich systeméw nawigacji samochodowej typu TomTom, AutoMapa, Auto
Navigator itp. Sytuacja taka moze stwarza¢ duze zagrozenie dla wszystkich
uzytkownikow systemu.

o Na wielu jednostkach rekreacyjnych (jachtach), uprawiajacych zegluge srodla-
dowa, szczegdlnie w okresie letnim, proces prowadzenia nawigacji przebiega
W sposob mato profesjonalny. Wtascicielem jachtu moze zosta¢ osoba, nie
zawsze posiadajgca odpowiednie kwalifikacje i do§wiadczenie zawodowe. Brak
odpowiedniego przeszkolenia, brak map oraz odpowiedniego wyposazenia
nawigacyjnego tych jednostek (kompasu, chronometru, namiernika, przyboréw
nawigacyjnych itp.) sprawia, iz jednostki te btadza, a niekiedy, wplywajac
w obszary zabronione, stanowig zagrozenie dla siebie i innych. Nawigacja tych
jednostek, obserwowana glownie w poblizu wiekszych miast, miasteczek, kuror-
tow turystycznych i przystani, stwarza zagrozenie dla innych uzytkownikow
systemu.

e Kolejnym duzym zagrozeniem jest nawigacja prowadzona przez mate kutry
i todzie rybackie. Rybacy uprawiajacy zegluge $roédladowsa na jeziorach i rzekach
lub morsko-rzeczng (Zatoka Gdanska i Zalew Wislany) swojg nawigacj¢ opieraja
glownie na wskazaniach echosondy oraz typowego zliczania drogi i czasu, a takze
na rozmieszczeniach ladowych znakéw i obiektow nawigacyjnych.

e Zegluga na jeziorach i rzekach w przewazajacej wigkszosci oparta jest na dobre;
znajomosci locji oraz poprawnej identyfikacji obiektow ladowych i znakow
nawigacyjnych.
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Jednostki wigksze (powyzej 300 BRT), uprawiajace zegluge morsko-rzeczng,
wyposazone sg niemal zawsze w systemy nawigacji satelitarnej (GPS, GLONASS),
echosonde oraz system AIS.

Jednostki wigksze (powyzej 500 BRT), uprawiajgce zegluge morsko-rzeczng, sg
wyposazone wedtug standardow migdzynarodowych IMO. Na jednostkach tych
obowigzuje konwencja SOLAS, STCW oraz kody ISM i ISPSC. Wyposazone sa
one dodatkowo w radar, odpowiedni system lgcznosci oraz morskie systemy
nawigacyjne adekwatne do uprawianej zeglugi.

Standardy wyposazenia oraz sposob prowadzenia nawigacji na typowej jed-
nostce morsko-rzecznej nie odbiegaja od standardow stosowanych wedtug dobrej
praktyki morskiej podczas zeglugi przybrzeznej przez akweny plytkie i1 $cies-
nione.
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ANALYSIS OF INTEGRATED NAVIGATIONAL SYSTEM FOR VESSEL
IN SEA-RIVER NAVIGATION

Summary
The subject of this article is the analysis of existing sea-river navigational systems. The article depicts

the information systems characteristic of the river navigation. These systems are currently used all
around the world, especially in the United States, the Russian Federation and the European Union.



