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1. Wprowadzenie

Radiokomunikacja Morska jest najstarsza dziedzing radiokomunikacji. Jej historia, a zarazem
historia radiokomunikacji rozpoczely si¢ od prac i testéw, jakie przeprowadzit Gugilemo
Marconi w 1895 roku. Pierwsze realizowane przez niego taczno$ci miaty miejsce pomiedzy
pracownia w jego domu a jachtem zakotwiczonym w pobliskiej zatoce. Nalezy réwniez
spostrzec, ze od samego poczatku byl to serwis o charakterze systemu radiokomunikacji
ruchomej. Pierwszy dziatajacy operacyjnie system radiokomunikacji jest rowniez systemem
radiokomunikacji morskiej. Zostat zbudowany takze przez Marconiego, juz po jego wyjezdzie
do Anglii, na zlecenie brytyjskiej Royal Navy. W 1906 roku w Berlinie odbyla si¢ pierwsza
konferencja radiowa ustalajaca migdzy innymi zasady laczno$ci telegraficznej na morzu. W

pracach tej Konferencji upatruje si¢ poczatkéw ITU.

Nastepny etap rozwoju radiokomunikacji to wynalazek triody dokonany przez Amerykanina
Lee de Forest’a i zwiazany z tym faktem wynalazek systemu radiokomunikacyjnego tacznosci
fonicznej. Pierwszy, zbudowany przez niego system operacyjny zostal zainstalowany na

promach plywajacych przy ujsciu Hudson River w Nowym Jorku w roku 1907.

Kolejne etapy rozwoju radiokomunikacji sa réwniez zwiazane z radiokomunikacja morska.
Wypadek Titanica w roku 1912, notabene wyposazonego w radiostacj¢, spowodowal
podpisanie pierwszej Konwencji Miedzynarodowej dotyczacej bezpieczenstwa zycia na
morzu, cz¢sto nazywanej pierwsza konwencja SOLAS. To witasnie ten dokument po raz
pierwszy w historii wprowadzat przepisy regulujace obowiazek, zasady i standard tacznos$ci
radiowej na morzu. Jak doskonale wiemy, dzisiaj proces regulacyjny w telekomunikacji
(radiokomunikacji), koordynowany w skali globalnej przez agende ONZ (UN) jaka jest ITU,
jest niezbednym warunkiem rozwoju tej dziedziny. W tych czasach radiokomunikacja to

facznosc¢ telegraficzna realizowana w oparciu o nadajniki iskrowe.

Po latach II Wojny Swiatowej, podczas ktérej nastapit ogromny postgp technologiczny,
kolejny wazny krok w dziedzinie radiokomunikacji to lata 60-te i rozwdj radiokomunikacji

satelitarnej.

Pierwszy, oficjalnie wystrzelony przez Stany Zjednoczone, sztuczny satelita Ziemi, Pole Star,
byt satelita telekomunikacyjnym. Juz pod koniec lat 60-tych US Navy dysponowata
satelitarnym systemem laczno$ci ruchomej, mozna spostrzec, ze byt to system morski. Bardzo
szybko zostaly docenione zalety systeméw tacznos$ci satelitarnej, a w szczegdlnosci ich

niezaleznos¢ od warunkéw propagacyjnych, a tym samym ich rola w zapewnianiu



bezpieczenstwa na morzu. Juz na poczatku lat 70-tych rozpoczgto organizacj¢ cywilnego
systemu satelitarnej facznosci ruchomej, w oparciu o standardy systemu US Navy. System ten
nazywal si¢ Marisat i powstal w Stanach Zjednoczonych. Pod naciskiem migdzynarodowe;]
wspolnoty zeglugowej, ktéra doceniata role radiokomunikacji satelitarnej w zapewnianiu
bezpieczenstwa na morzu, w 1976 roku na forum IMO (International Maritime Organization)
podjeto decyzje o powotaniu organizacji miedzynarodowej odpowiedzialnej za organizacjg i
budowe¢ morskich systeméw satelitarnej tacznosci ruchomej - INMARSAT. W roku 1978
podpisano migdzynarodowa konwencje o utworzeniu Inmarrsatu, ktéry dziatalno$¢
operacyjna rozpoczat 1 lutego 1982 roku. Pierwszym oferowanym przez niego systemem byt
system Inmarsat A, wniesiony do organizacji raportem przez Stany Zjednoczone, wraz z
systemem Marisat. Powotanie Inmarsatu, mialo kapitalne znaczenia dla rozwoju
radiokomunikacji ruchomej, a spadkobierca tej organizacji, konsorcjum Inmarsat Ventures
PLC oraz jej firmy corki sq nadal liderami w dziedzinie systeméw satelitarnej facznos$ci
ruchomej. Powstanie i dzialalno§¢ Inmarsatu byly bezposrednia przyczyna powstania idei
budowy absolutnie nowego systemu radiokomunikacji morskiej w celu zapewniania tacznos$ci
niebezpieczenstwa 1 bezpieczenstwa na morzu, bgdacego jednym z najwazniejszych

elementéw zapewniania bezpieczenstwa zycia na morzu (Safety of Life at Sea).

Prace nad tym systemem rozpoczely si¢ zaraz po powotaniu organizacji INMARSAT i
zostaty zakonczone sukcesem w 1988 roku, gdy podpisano poprawki do Migdzynarodowe;]
konwencji SOLAS wprowadzajace system GMDSS (Global Maritime Distress and Safety
System). Okres przejsciowy wdrazania systemu rozpoczat si¢ 1 lutego 1992 roku a zakonczyt
si¢ 1 lutego 1999 roku. Gléwnym zatozeniem systemu byla automatyzacja procesu
nawigzywania tacznosci, a w  szczegdlno$ci automatyzacja alarmowania @ w
niebezpieczenstwie. Wiazalo si¢ to z wprowadzeniem do radiokomunikacji morskiej
technologii DSC (Digital Selective Calling) oraz powszechnym uzytkowaniem dynamicznie
rozwijanych przez Inmarsat i Cospas-Sarsat systemow tacznosci satelitarnej. Do poczatku lat
90-tych radiokomunikacja morska byla wiodaca galgzia radiokomunikacji. Ogromnie
dynamiczny (wcze$niej nieprzewidywalny) rozwdj radiokomunikacji cyfrowej, a w
szczegoOlnosdci cyfrowych systeméw komoérkowych i nie do konca udany rozwdj systeméw
satelitarnych PCS oraz organizacja systemu GMDSS, jako systemu technologicznie
obwarowanego zapisami w mig¢dzynarodowej konwencji SOLAS, spowodowaly nie
przewidywane wcze$niej zmiany w funkcjonowaniu radiokomunikacji morskiej. W pewnych

aspektach radiokomunikacji morskiej, mimo wlasnie wprowadzonego systemu GMDSS,



rozpoczeto odczuwaé zapdznienie technologiczne. Ze wzgledu na uwarunkowania prawne
(kreacja standardéw), organizacyjne oraz finansowe zmiany w ostatnich latach sa powolne,
istnieje jednak powszechne przekonanie, ze nieuchronnie nastapia. Od kilku juz lat grupy
ekspertow zwiazane gtéwnie z IMO, ITU, IEC, ETSI oraz innymi organizacjami zajmujacymi
si¢ radiokomunikacja morska prowadza prace analityczne i studialne, ktére uwzgledniaja
nowe potrzeby uzytkownikéw systemow radiokomunikacji morskiej i mozliwosci nowych
technologii. Obecne dziatania na polu regulacyjnym zmierzaja do uczynienia z systemu
GMDSS systemu otwartego na nowe technologie. Dzialania te musza by¢ ostrozne i
doktadnie przemyslane, aby z jednej strony zapewni¢ nowoczesno$¢ i rozwdj a z drugiej
strony pelna sp6jnos¢, specyficzna funkcjonalno$é, niezawodnos¢ i kompatybilnos¢
systeméw radiokomunikacji morskiej w skali globalnej. Nie jest to zadanie tatwe. Mozna
jednak zaryzykowac¢ stwierdzenie, Zze jesteSmy na progu, ciekawych i intensywnych, acz
wprowadzanych na drodze ewolucji zmian w radiokomunikacji morskiej. Wiaze si¢ to z
potrzeba wykonania wielu ciekawych prac badawczych i wdrozeniowych oraz w przysztosci z
przeprojektowaniem i przebudowa catych sieci taczno$ci. Panujaca obecnie $wiadomosé
wséréd decydentdow i ekspertow sprawia, ze w przysztosci proces ulepszania, rozwoju i
postepu technologicznego bedzie miat charakter ciagly i nie powtérzy sig juz btad popelniony
przy konstruowaniu systemu GMDSS. Potrzeby istniejace w dziedzinie zapewniania
facznos$ci na morzu, coraz wigksza tatwos¢ implementacji nowych technologii ze wzglgdu na
integracje systemow 1 programowe ksztattowanie ustug pozwalaja mie¢ nadziejg, ze
radiokomunikacja morska stanie si¢ ponownie gal¢zia radiokomunikacji przodujaca w
dziedzinie innowacji 1 wdrazania nowych technologii, z pozytkiem dla catlej
radiokomunikacji. Obszarem, ktéry wymaga nowego podejscia i juz stymuluje rozwdj
nowych technologii i systeméw tacznosci morskiej jest Maritime Security — ochrona zeglugi.
Zagrozenie globalnym terroryzmem stawia przed nami nowe wyzwania, ale zarazem
powoduje koncentracje sit i sSrodkdw co sprawia, ze osiagnigcie zamierzonych celow staje si¢

bardziej realne.

Celem niniejszego opracowania jest rozpoznanie gléwnych trendéw rozwojowych w szeroko
rozumianej dziedzinie radiokomunikacji morskiej. Aby tego dokona¢, nalezy przyja¢ pewien
model uporzadkowania problematyki. Nie jest to tatwe zagadnienie, gdyz wiele zagadnien z
zakresu radiokomunikacji morskiej zazebia si¢ i przeplata si¢ ze soba np. terminal systemu
satelitarnego zainstalowany na statku moze speinia¢ funkcj¢ obowiazkowo instalowanego

urzadzenia do celéw alarmowania w niebezpieczenstwie, jak rowniez by¢ wyposazonym w



dodatkowa mozliwos¢ szybkiej transmisji danych, z ktérej korzystaja aplikacje

elektronicznego biura przystosowane do potrzeb armatora.

Dokument ten jest pierwsza czgScia raportu. Aby zrozumie¢ funkcjonowanie
radiokomunikacji morskiej oraz procesy przemian jakie w niej zachodza autorzy niniejszego
raportu postanowili przyja¢ formule top-down, czyli dokona¢ pewnych klasyfikacji wedtug
r6znych kryteriow, od najbardziej ogdlnych po zagadnienia szczegdtowe, a nast¢pnie
kolejnego ich omoéwienia, oczywiscie w kontekscie okreslenia stanu obecnego oraz
rozpoznania kierunkéw rozwoju. W pierwszej kolejnosci zostana omowione zagadnienie
zwigzane z tacznoscia obowiazkowa czyli GMDSS, stanem i rozwojem systeméw tacznosci
satelitarnej oferowanymi przez Inmarsat i Cospas-Sarsat, gdyz wiaza si¢ one bezpo$rednia z
ustugami obowiazkowymi. Przy okazji omawiania systemu GMDSS zostanie omdéwiony
réwniez problem ewolucji systemu GMDSS, jego zalet i wad, nieprzewidzianego wcze$niej
wplywu na organizacje i ustugi radiokomunikacji morskiej oraz rozwoju i wdrazania nowych
technologii zaréwno na poziomie systemowym, jak 1 na poziomie urzadzen
radiokomunikacyjnych. Ze wzgledu na swoja wageg, zostanie takze omoéwiona kwestia
radiokomunikacji w kontek$cie zapewniania Maritime Security, czyli systeméw SSAS i LRIT
oraz zwiazana z nimi problematyka systeméw AIS. W drugiej cze$ci raportu zostanie
omoOwiony stan i kierunki rozwoju radiokomunikacji morskiej oferowanej przez firmy
komercyjne w ramach rozwigzan nieobowiazkowych, zaré6wno w zakresie systemow
facznosci satelitarnej jak i naziemnej. Oméwione zostang réwniez systemy radionawigacyjne,
morskie systemy teleinformatyczne, interfejsy wymiany danych pomigdzy urzadzeniami
radiowymi 1 radionawigacyjnymi jak rdwniez aktualnodci zwigzane z dynamicznym

rozwojem systeméw SSAS i LRIT.

Wazng cecha radiokomunikacji morskiej, zarowno w warstwie organizacyjnej, jak i w
warstwie technologicznej jest jej globalna kompatybilno$¢. Ptywajacy po morzach i oceanach
$wiata musza zawsze mie¢ mozliwo$¢ wzajemnego komunikowania si¢, wzywania pomocy
(alarmowanie i faczno$¢ w niebezpieczenstwie), nadawania i odbioru informacji zwigzanych z
bezpieczehstwem nawigacji oraz tacznosci z systemami ladowymi w celu realizacji facznos$ci
og6lnej. Ta cecha musi pozosta¢ w pamigci wszystkich oséb i instytucji decydujacych i

majacych wptyw na ksztalt radiokomunikacji morskie;j.



2. Uzytkownicy, ogdlna organizacja radiokomunikacji morskiej, instytucje

migedzynarodowe ksztaltujgce radiokomunikacj¢ morska.
2.1. Uzytkownicy

Kazda zarejestrowana jednostka ptywajaca opuszczajaca port morski i posiadajaca okreslong
dla swojego rodzaju wielko$¢ musi by¢ wyposazona w okreslone radiowe $rodki tacznosci
oraz urzadzenia radionawigacyjne. W praktyce zasada ta nie obejmuje malych jednostek
sportowych bioracych udziat w nadzorowanych zawodach, matych todzi rybackich i desek z
zaglem (surfig). W wyniku podpisanych konwencji migdzynarodowych jednostki te dzieli si¢
na nastgpujace grupy:
a. Statki handlowe podlegajace konwencji SOLAS (powyzej 300 GT wypornosci,
w zaleznosci od typu jednostki)
b. Statki handlowe nie podlegajace konwencji SOLAS (ponizej 500 GT i 300 GT
wypornosci, w zaleznosci od typu jednostki)
c. Jednostki rybackie
d. Jednostki rekreacyjne (Pleasure crafts)
e. Jednostki rzagdowe:
i. Okrety wojenne
ii. Jednostki Strazy Granicznej (Coast Guard)
iii. Jednostki SAR

iv. Inne np. panstwowe zaglowce

=

Platformy wiertnicze i inne jednostki specjalne

Ad a) Konwencja SOLAS narzuca tym jednostkom, prowadzacym zegluge migdzynarodowa
obowiazkowe wyposazenie radiokomunikacyjne i radionawigacyjne w celu zapewnienia
bezpiecznej zeglugi, ktore sprowadza si¢ do wyposazenia tych statkow zgodnie z systemem
GMDSS. Wyposazenie to moze si¢ rézni¢ w zalezno$ci od typu statku. Istnieja pewne
dodatkowe wymogi dla jednostek pasazerskich, wozacych tadunki niebezpieczne (tankowce)
czy jednostek bardzo szybkich (High Speed Crafts) np. katamarany pasazerskie. Konwencja
SOLAS 7zostata podpisana i jest modyfikowana pod nadzorem International Maritime
Organization (IMO), organizacji (agendy) z grupy Organizacji Narodéw Zjednoczonych
(UN). Decyzje dotyczace wyposazenia obowiazkowego sa jednym z gtéwnych czynnikéw

zmian w radiokomunikacji morskie;j.



Liczba jednostek ptywajacych podlegajacych Konwencji SOLAS waha si¢ w zaleznosci od
koniunktury gospodarczej i wynosi od 100 tys. do 150 tys. (wg. niektérych zrédet 170 tys.)
jednostek na catym $wiecie. Rbwnocze$nie szacuje sig, ze na statkach tych ptywa ok. 1,5 min
uzytkownikéw systemow tacznos$ci radiowej. Liczba ta stanowi juz o dosy¢ duzym rynku na
urzadzenia i ustugi radiokomunikacji morskiej. Nowe technologie, nowe systemy zarzadzania
powoduja, ze ilo$¢ informacji wymienianych przez statki z sieciami ladowymi gwaltownie
ros$nie, co jest réwniez przyczynkiem do rozwoju radiokomunikacji morskiej. To wtasnie te
jednostki stanowia o tzw. przemysle zeglugowym 1 zmiany w ich wyposazeniu
radiokomunikacyjnym w pewnym sensie decyduja o wyposazeniu jednostek innych
wymienionych rodzajow. Wielu armatoréw, ze wzgledu na oszczednosci finansowe wyposaza
swoje jednostki tylko w urzadzenia obowiazkowe. Jednak flota $wiatowa ciagle sig
unowoczesnia 1 specjalizuje. Istnieje wielu armatoréw operujacych wieloma typami
nowoczesnych jednostek dla ktorych statek jest w sensie komunikacyjnym czg$cia biura na
ladzie. Urzadzenia GMDSS sa na tych statkach zainstalowane tylko do celéw bezpieczenstwa
natomiast cala, czgsto bardzo rozlegta i réznorodna acznos$¢ z ladem jest realizowana przy
pomocy systeméw radiokomunikacji morskiej instalowanymi dodatkowo, zgodnymi z
regulacjami IMO i ITU, ale nie majacymi nic wspdlnego z GMDSS. Wiele z tych instalacji to
instalacje zautomatyzowane, budowane czg¢sto na konkretny typ statku indywidualnie, ze
specjalnie napisanym oprogramowaniem zarzadzajacym i komunikacyjnym, wykorzystujace
najnowsze  osiagnigcia  technologii  sieci  komputerowych  (przewodowych i
bezprzewodowych), sieci bezprzewodowych i komdrkowych oraz technologii tacznos$ci
satelitarnej.

Rynek ten jest rynkiem wysoko specjalizowanym, niszowym i lukratywnym. Wydaje sig, ze
mozliwa bytaby préba podjecia wspotpracy z operatorami, producentami sprzgtu, stoczniami
itp. w zakresie tych systeméw — czasami poszukuja ekspertow i ekspertyz. Projektowanie tych
systemdéw, pisanie oprogramowania, opracowywanie nowych ustug i urzadzen itp. wymaga
rozlegtej wiedzy z zakresu systemOw radiokomunikacji morskiej, nowych technologii,
radiokomunikacji cyfrowej, przetwarzania sygnalow i teleinformatyki. Ogromny postep
technik informacyjnych na ladzie wymusza zastosowanie tych technik w powaznym
przemysle zeglugowym, a laczno$¢ ze statkiem mozliwa jest tylko przez radio. Fakt
przystapienia Polski do Unii Europejskiej powoduje, ze mimo upadku polskiej floty otwieraja
si¢ dla nas nowe mozliwosci uczestnictwa w rozwoju tego rodzaju radiokomunikacji morskie;j

tym bardziej, ze dysponujemy jeszcze wykwalifikowana kadra specjalistow.
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Ad. b) Jednostki handlowe nie podlegajace Konwencji SOLAS zazwyczaj nie prowadza
zeglugi migdzynarodowej. O ich wyposazeniu radiokomunikacyjnym decyduja przepisy
danego pafistwa. Zazwyczaj sa wyposazone w systemy i urzadzenia kompatybilne z
wyposazeniem jednostek podlegajacych SOLAS, ale czgsto w mniejszej liczbie, innej
kategorii, realizujace mniejsza liczb¢ funkcji, wykonane w taniej technologii. Czasami sa
wyposazane w pewne, specjalizowane instalacje. Jednostek tego typu jest zazwyczaj w
kazdym panstwie morskim znacznie wigcej niz jednostek podlegajacych SOLAS.

Istnieje rowniez duza grupa jednostek kwalifikowanych jako jednostki $rédladowe.
Wyposazenie radiowe tych jednostek w Unii Europejskiej jest regulowane dyrektywami
unijnymi. Wiele z tych jednostek nawiguje réwniez po akwenach portéw, rzek i zalewdw
traktowanych jako szlaki zZeglugowe morskie 1 posiada zainstalowany sprzet
radiokomunikacyjny morski. Ponadto w niektérych panstwach $rédladowych (Austria), dla
celow kontroli i zarzadzania ruchem statkow na duzych rzekach adaptuje si¢ systemy
morskie, w tym np. system AIS (Automated Information System). W naturalny sposéb
projekty tych systemow oraz ich budowa jest realizowana przez ekspertow i przemyst

radiokomunikacji morskiej. Istnieje mozliwo$¢ podjecia wspodtpracy takze w tej materii.

Ad. c) Pojecie jednostki rybackiej obejmuje jednostki od matych kutréw po wielkie statki
lowcze i zarazem przetwornie. Statki te podlegaja innej konwencji migdzynarodowej,
nazywanej od miejsca podpisania, konwencja Torremolinos. Mimo tego, ze zostala podpisana
ona wiele lat temu i uznaje ja wiele panstw, nie uzyskata jednak wystarczajacej akceptacji co
do liczby panstw ratyfikujacych i tym samym formalnie nie obowigzuje. Tak wigc
wyposazenie radiokomunikacyjne statkéw rybackich jest regulowane formalnie przepisami
krajowymi poszczegdlnych panstw. Duze jednostki sa zazwyczaj wyposazone zgodnie z
GMDSS oraz coraz czgsciej w systemy dodatkowe zwigzane z transmisja danych. Mniejsze
jednostki, operujace na wodach europejskich coraz czgsciej korzystaja z dodatkowego
wyposazenia radiokomunikacyjnego oraz aplikacji poprawiajacych bezpieczenstwo zeglugi i
efektywnos¢ potowdw. Ciekawe jest, ze wlasnie w tym segmencie, ze wzgledu na kontrolg
polowoéw, rozwingty si¢ systemy Data Reporting i SCADA (Supervisory Control And Data
Aqusition) integrowane z aplikacjami ECDIS (mapy elektroniczne) 1 systemami
radionawigacyjnymi. Systemy te sa gléwnie realizowane przy wykorzystaniu technologii
systemu Inmarsat C. Rozw6j innych systemdéw laczno$ci satelitarnej, perspektywa budowy
systemu Gallileo, postgp w dziedzinie map elektronicznych oraz plany rozwoju i modyfikacji

systemu Inmarsat C powoduja, ze funkcjonalnos¢ ta bedzie podlega¢ zmianom i rozwojowi i
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moze stanowi¢ kolejne pole aktywnosci wdrozeniowej i naukowej. Przyszto$¢ tego rodzaju
rozwiazan rysuje si¢ atrakcyjnie z tego powodu, ze coraz bardziej powszechne staja sig:

- systemy monitoringu silowni i innych systeméw statkowych;

- systemy monitoringu tadunkéw w celu spetnienia reziméw jakosci przewozu;

- systemu monitoringu fadunkéw ze wzgledu ich ochrong (maritime security);

- realizacja funkcji systemu LRIT (Long Range Identification and Tracking) w

ramach maritime security.

Ad. d) Jednostki rekreacyjne — na $wiecie jest ich ogromna rozmaito$¢ (w sensie
réznorodnosci) oraz ilos¢. Ocenia sig, ze liczba jednostek rekreacyjnych certyfikowanych w
zegludze migdzynarodowej wynosi ok. 3,5 min. Wszystkie sa wyposazone w $rodki
radiokomunikacji morskiej, w duzej czgsSci niekompatybilne z nowymi systemami
wprowadzonymi w ramach GMDSS. Wyposazenie tych jednostek jest regulowane przepisami
krajowymi. Jest to w pewnym sensie paradoksalne, gdyz najwigcej wypadkéw morskich
wymagajacych skoordynowanej tacznosci oraz pomocy ze strony stuzb SAR lub statkéw
handlowych w profesjonalnej zegludze, jest generowana przez jednostki z tego segmentu.
Wynika to zaréwno z liczby tych jednostek jak i gorszego $rednio rzecz biorac przygotowania
zatég do zeglugi po morzach i oceanach $§wiata. Istnieje réwniez niematy i lukratywny
segment jachtéw luksusowych, czgsto réwniez bardzo duzych. Jednostki te czgsto sa
doskonale wyposazone w urzadzenia radiokomunikacji morskiej, dziatajace w réznych
systemach, czgsto w wyrafinowanych instalacjach projektowanych na indywidualne
zamoéwienie. Znane sa przypadki poszukiwania przez duze stocznie jachtowe specjalistow od
projektowania systeméw komunikacyjnych, radio i elektro-nawigacyjnych jachtowych na
jednostki tego typu. Segment tego rodzaju jest atrakcyjne z faktu, ze wchiania szybko r6zne
nowinki radioelektroniczne. W powszechnej opinii, wraz ze wzrostem zamoznosci polskiego
spoteczenstwa wzro$nie zasadniczo liczba tego rodzaju jednostek w Polsce, co uczyni ten
segment uzytkownikéw komercyjnie atrakcyjnym, podobnie jak to ma miejsce w Wielkiej
Brytanii, czy krajach basenu Morza Srédziemnego. Nalezy pamigtaé, ze wiele administracji
panstwowych narzuca uzytkownikom jachtu instalacj¢ urzadzen kompatybilnych z systemami

GMDSS np. DSC, EPIRB.

Ad. e) — 1) Radiokomunikacja morska obejmuje systemy tacznosci Marynarek Wojennych.
Jest to obszar bardzo atrakcyjny ze wzgledu technologicznego i finansowego. Wojskowe

systemy radiokomunikacji morskiej mozna zasadniczo podzieli¢ na standardowe (uzywane
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przez floty wielu panstw, czgsto w ramach sojuszu) oraz utrzymywane przez wiele panstw
systemy niestandardowe, uzywane tylko na potrzeby wlasne. Systemy te sa ciagle rozwijane i
modernizowane, a wiele z nich jest realizowanych w formie ,,software radio” co umozliwia
udzial w ich rozwijaniu. Ze wzgledu na fakt, ze okrety nawiguja réwniez na otwartych
szlakach zeglugowych, musza by¢ réwniez wyposazone w systemy ,cywilne”, czyli
urzadzenia systemu GMDSS. Instalacje tego typu na okrgtach wojennych sa solidniejsze niz
na statkach handlowych i réwniez podlegaja modernizacjom.

ii) Jednostki Strazy Granicznej posiadaja wilasne systemy radiokomunikacji morskiej,
ale réwnie ze wzgledu na petniong stuzbg, sa wyposazane zgodnie z wymogami GMDSS.

iii) Jednostki SAR, sa wyposazone w urzadzenia GMDSS oraz urzadzenia systemow
wewnetrznych SAR. Wymagaja réwniez rozwoju systemOow transmisji danych pomigdzy
Centrum Koordynacji a jednostkami w celu wymiany informacji przez narzedzia softwarowe
stuzace do wspierania akcji poszukiwani i ratowania oraz do rejestracji réznych aspektéw
prowadzonej akcji. Systemy radiokomunikacji morskiej SAR musza réwniez zapewniac¢
faczno$¢ pomiedzy jednostkami naziemnymi a jednostkami lotniczymi SAR oraz jednostkami
SAR floty wojennej. Jednostki te powinny by¢ réwniez wyposazone w systemy zapasowe
facznos$ci na wypadek awarii systemOw podstawowych, tak aby podnie$¢ skuteczno$¢ i
niezawodnos¢ ich dziatan. Systemy te sa ciagle ulepszane i rozwijane.

iv) jednostki tego rodzaju podlegaja wymogom konwencji SOLAS i musza by¢
wyposazone w urzadzenia systeméw GMDSS. Niektére Administracje wymagaja od tego
typu statkéw dodatkowego wyposazenia radiokomunikacyjnego, w celu poprawy

bezpieczenstwa tych jednostek i zapewnienia lepszej facznosci eksploatacyjne;j.

Ad. f) Jednostki tego typu, jezeli posiadaja zatoge musza by¢ wyposazone w normalng
radiostacje¢ statkowa, czyli odpowiednia radiostacjc GMDSS. Ponadto jednostki tego typu, w
zaleznosci od wielko$ci maja ogromne potrzeby transmisji danych zaréwno w celu wymiany
informacji jak i monitoringu réznych systemow platformy. Systemy te sa projektowane i

budowane, z gotowych oczywiscie elementéw na konkretne zaméwienie uzytkownika.

2.2. Ogdlna organizacja radiokomunikacji morskiej

W ogdlnosci radiokomunikacje¢ morskg mozna podzieli¢ na dwa zasadnicze obszary:
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1. Radiokomunikacj¢ morska ,,obowiazkowa”’, narzucang przepisami mi¢dzynarodowymi

1 narodowymi, ktdérej podstawowa funkcja jest zapewnianie bezpieczenstwa zycia na

morzu;

2. Radiokomunikacj¢ morska ,,dobrowolnga”, ktérej uzywanie nie jest narzucane zadnymi

przepisami zwigzanymi z bezpieczefstwem, a jedynie potrzebami przemystu

zeglugowego.

Ad. 1. W obszarze pierwszym lokuje sig:

system GMDSS ze wszystkimi swoimi systemami faczno$ci i ustugami
obowiazkowymi dla jednostek podlegajacych konwencji SOLAS;

systemy radiowe instalowane na jednostkach pozakonwencyjnych, wymagane
przepisami narodowymi lub migdzynarodowymi;

system AIS (ewolucyjnie wprowadzany na rézne rodzaje jednostek);

system SSAS (Ship Security Alert System) — ewolucyjnie wprowadzany na
rézne typy jednostek; bedacy w fazie opracowania performance statdards;
system LRIT (Long Range Identification and Tracking) — bedacy w fazie
opracowania performance standards, planowany do szybkiego, ewolucyjnego

wprowadzenia na jednostki podlegajace konwencji SOLAS.

Nalezy pamigtac, ze wyposazenie obowigzkowe GMDSS zgodnie z wymogami tego systemu

stuzy réwniez do realizacji tzw. tacznosci ogélnej (general communication), dlatego

wigkszo§¢ armatoréw poprzestaje na instalacji tylko tych systemow. Jednakze systemy

radiokomunikacyjne GMDSS w wielu aspektach si¢ zestarzaly i szczegdlnie w przypadku

facznosci ogdlnej zwiazanej z eksploatacja statku nie spetnia wymogéw kompatybilnosci

facznosci z systemami i sieciami ladowymi, nie méwiac juz o korzysciach wynikajacych faktu

uczestnictwa w nowoczesnych sieciach komunikacyjnych na ladzie i korzystania z

nowoczesnych ustug teleinformatycznych oraz aplikacji wymagajacych takich ustug.

Ad. 2. Systemy radiokomunikacji morskiej instalowane nieobowiazkowo mozna podzieli¢ w

nastepujacy sposob:

systemy tacznosci satelitarnej obejmujace:
i. systemy Inmarsat, rOwniez te nie posiadajace uznania w GMDSS oraz

rozbudowane o dodatkowe opcje w celu realizacji:
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ii.

1il.

1v.

1. transmisji danych o rdéznych predkosciach (od 2,4 do
480 kbit/s), ktéra umozliwia dostgp do roznego rodzaju sieci i
ustug na ladzie

a. z komutacja potaczen (analogowych, cyfrowych i
cyfrowych ISDN)
b. z komutacja pakietéw i mobilnym protokotem IP;

2. transmisja sygnaléw analogowych (do kofica 2007) i
cyfrowych, w tym realizacja faczno$ci wielokanatowej nawet w
kilkunastu kanatach fonicznych réwnoczes$nie, w zaleznosci od
rodzaju terminal ruchomego;

3. transmisja sygnalow telefaxowych (specjalne kanaty) w
standardach G3 i G4, z predkoscia transmisji do 64 kbit/s

4. videostreming (telekonferencje), transmisja sygnaldow w
standardzie telewizji przemystowej, obrazéw monitoringu video
oraz obrazéw nieruchomych;

5. data reporting, SCADA, monitoring systemow statkowych
(szczegoblnie sitowni) oraz przewozonych tadunkéw

inne systemy oferujace taczno$¢ foniczng i wolng transmisj¢ danych
(na dzien dzisiejszy tylko Irydium) oraz paging satelitarny (np.
Orbcomm i inne systemy regionalne);

systemy VSAT, instalowane w szczeg6lnosci na promach, w obszarach
pokrycia satelitow obstugujacych ten standard;

systemy telewizji satelitarnej oraz transmitujace sygnaly w standardzie

DVB z funkcjami interaktywnymi.

- naziemne systemy transmisji danych w pasmach MF/HF

i

transmisja  danych  (zasieg globalny) przy  wykorzystaniu
zaawansowanych modemoéw radiowych w celu realizacji gidwnie
takich ustug jak: poczta elektroniczna, telefax, data reporting, serwis
SMS, monitoring, okre§lanie pozycji, dostgp do informacji
pogodowych i nawigacyjnych na Zadanie 1 inne (systemy

GlobeWireless i Telenor)

- systemy transmisji danych w morskim pasmie VHF

L.

transmisja danych (w poblizu ladu), umozliwia realizacje takich

samych ustug jak w pasmie HF, szersze pasmo kanatu i kanal
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radiokomunikacyjny o lepszych wtasciwosciach umozliwia szybsza
transmisj¢ danych (systemy Maritel i Telenor);
- bezprzewodowe systemy facznos$ci poktadowe;j
i. bezprzewodowe sieci komputerowe (np. Wi-Fi)
ii. sieci bezprzewodowe Bluetooth (np. zdalne sterowanie)
iii. bezprzewodowe sieci telefoniczne (np. DECT)
iv. systemy taczno$ci fonicznej poktadowej inne niz obecne systemy
morskie oraz systemy pagingu (np. TETRA);
- piko-komérkowe systemy systemy poktadowe
i. pikokomérki systemu GSM wspétpracujace z terminalami systemu
Inmarsat zapewniajacymi szybka (na standardy morskie) transmisje
danych, co umozliwia pasazerom i cztonkom zatég korzystanie z ustug
systemu GSM przy uzyciu swoich prywatnych terminali ruchomych na
poktadzie statku (pojedyncze instalacje, fazy prob).
Nalezy podkreslic, ze wszystkie nieobowiazkowe systemy radiokomunikacji morskiej
wykorzystywane w przemysle zeglugowym sa zgodne z rekomendacjami ITU i niektérymi
zaleceniami IMO. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze najbardziej zaawansowany technologicznie i
przynoszacy najwigksze zyski segment rynku zeglugowego, nie moze funkcjonowac bez
powyzej wyszczegllnionych systeméw. Nalezy spostrzec, ze nowoczesne jednostki handlowe
i pasazerskie funkcjonuja jak nowoczesne biura, czy miasta (duze statki pasazerskie) z
wykorzystaniem wszystkich dobrodziejstw technologii. Mozna zaryzykowaé twierdzenie, ze
nasycenie $srodowiska statkowego systemami radiokomunikacyjnymi jest znacznie wigksze
niz w zaawansowanych instytucjach na ladzie. Wszystko wskazuje na to, ze bedzie
postgpowac coraz wigksza integracja, w sensie uslug, systemow statkowych i ladowych, co
bedzie wymagaé coraz szybszych tacz radiowych.
Nowoczesne ustugi szybkiej transmisji danych oraz zwiazane z nimi technologie gwattownie
tanieja i tym samym staja si¢ coraz bardziej powszechne. (Np. 20 lat temu terminal statkowy
Inmarsat A kosztowat 30 000 USD, dzisiaj terminal Inmarsat B-GAN zapewniajacy szybka
transmisj¢ danych mozna juz naby¢ za 3 000 USD). Nalezy tu réwniez napomkna¢, ze jak do
tej pory nie spehlitly si¢ oczekiwania zwiazane z zapowiadanym w latach 90-tych
poprzedniego stulecia boomem w dziedzinie systemOw satelitarnych. Wiele rozpoczgtych

wtedy projektow upadto.
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W najblizszych latach problem maritime security stanie si¢ problemem kluczowym, a to
wiaze si¢ z monitoringiem statkéw, znajdujacych si¢ na nich tadunkéw i monitorigiem zatdg
Wszystkie te zadania wymagaja dobrych tacz transmisji danych ze statkiem.

Nalezy réwniez podkres$lic, ze wlasnie systemy radiokomunikacyjne instalowane
nieobowiazkowo wykorzystuja najnowsze technologie i sa obszarem duzej innowacyjnos$ci
producentéw. Fakt ten wptywa bardzo pozytywnie na zmiany juz zachodzace i planowane w
systemach i technologiach systemu GMDSS. Po prostu nowoczesne rozwigzania, ktére si¢
sprawdzity beda wprowadzane do systeméw radiokomunikacyjnych GMDSS.

W ostatnich latach mozna zaobserwowa¢ intensywny rozwdj naziemnych systeméw
transmisji danych. Wiaze sig to z tym, Ze systemy te, dzisiaj juz w pelni zautomatyzowane,
zapewniaja znacznie tansza od facznosci satelitarnej, wolniejsza ale pewna tacznos$¢ transmisji
danych. Systemy tego rodzaju sa tansze w budowie oraz w utrzymaniu oraz stanowia

alternatywe/backup dla systemdw satelitarnych w wypadku ich awarii.

2.3. Organizacje migdzynarodowe majace decydujacy wptyw na radiokomunikacj¢ morska

Jak powszechnie wiadomo we wspodlczesnej telekomunikacji nie moze si¢ nic wydarzy¢ bez
spetnienia czgsto bardzo skomplikowanego procesu tworzenia standardu i jego legalizacji. W
przypadku radiokomunikacji morskiej proces ten jest o tyle bardziej skomplikowany, Ze jest
legitymizowany w dwoch obszarach: globalnych regulacji morskich i globalnych regulacji
faczno$ciowych. Inicjatywy zmian moga by¢ podejmowane przez organizacje
migdzynarodowe lub przez administracje panstw cztonkowskich reprezentowane w IMO, ITU
1 posrednio w innych organizacjach migdzyrzadowych, co zasadniczo wydluza czas
wprowadzanych zmian i moze doprowadza¢ do upadku nawet najbardziej warto$ciowych
inicjatyw. Na szczgécie jednak konieczno$¢ rozwiazania realnych probleméw i zaspokojenia
istotnych potrzeb jest czgsto wystarczajace do przeprowadzenia szybkich i rewolucyjnych
zmian. Obecnie ma to miejsce w dziedzinie systeméw SSAS i LRIT.

Lista organizacji decydujacych o ksztalcie radiokomunikacji morskiej obejmuje:

- IMO (International Maritime Organization) z siedziba w Londynie, agenda
ONZ;

i. MSC (Maritime Safety Committee), najwazniejszy komitet roboczy
IMO odpowiedzialny za ogdlnie pojgte bezpieczenstwo na morzu, w
tym  kluczowy element tego bezpieczenstwa jakim  jest

radiokomunikacja morska;
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1. COMSAR (Communication Search And Rescue); podkomitet
MSC odpowiedzialny za wszystkie dzialania IMO w dziedzinie
radiokomunikacji morskiej oraz poszukiwania i ratowania zycia
na morzu;

- ITU (International Telecommunication Union) z siedziba w Genewie, agenda
ONZ;

i. ITU-R, sector radiokomunikacyjny ITU;

1. WP8 B (Working Party 8 B); grupa robocza odpowiedzialna za
radiokomunikacje¢ ruchoma morska i lotnicza;

Ponadto istotny wptyw na ksztattowanie si¢ standardéw radiokomunikacji morskiej
wywieraja organizacje i instytucje jak:

- IMSO (International Maritime Satellite Organization), tworzy standardy
prawne i operacyjne laczno$ci satelitarnej we wspélpracy z Inmarsate’em i
innymi operatorami satelitarnymi;

- COSPAS-SARSAT, tworzy standardy satelitarnych systemdéw alarmowych i
lokalizacji w oparciu o satelitarne nadajniki alarmowe;

- ETSI (European Telecommunication Standards Institute);

i. ERM TG26; grupa techniczna 26 zajmujaca si¢ kreowaniem
standarddow w radiokomunikacji morskiej, szczegdlnie dla jednostek
pozakonwencyjnych;

- IEC (International Electrical Committee);

i. TC80, komitet techniczny 80, proponujacy standardy urzadzen
radiowych i radionawigacyjnych, a w szczegdéInosci ich interfejsow;

- TALA (Interational Associacion of marine aids to navigation and Lighthouse
Authorities), organizacja ksztaltujaca na arenie mig¢dzynarodowej standard
AIS;

- HELCOM (Helsinki Committee), grupa panstw basenu Morza Baltyckiego,
sygnatariuszy Konwencji Helsinskiej;

i. AIS WG, grupa robocza Helcom begdaca gtéwnym inicjatorem rozwoju
standardu AIS;

- CIRM (skrét od nazwy w jezyku francuskim — International Radio-Maritime
Committee), organizacja producentéw urzadzen radiokomunikacji morskiej,

inicjatywy standardow technicznych ze strony przemystu;
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- ICAOQO (International Civil Aviation Organization), odpowiednik IMO w
lotnictwie cywilnym,
i. ICAO IMO JWG (Joint Working Group) odpowiedzialna za
ksztattowanie standardéw taczno$ci w akcjach SAR;
- Konferencje regionalne GMDSS jak np. BBRC (Baltic Barents Sea Regional
Conference on gmdss);
- Tinne:
i. EMSA (European Maritime Safety Agency), agencja morska Unii
Europejskiej;
ii. RTCM, ENMA, organizacje amerykanskie;
iii. CEPT, organizacja telekomunikacji i poczt panstw europejskich;
iv. I wiele innych mniej znaczacych;
Ze wzgledéw praktycznych i historycznych wiodaca rolg¢ w ksztattowaniu radiokomunikacji
odgrywa IMO. Podstawowa troska tej organizacji jest organizacja i zapewnienie w skali
globalnej tacznosci zwiazanej z ogdlnie pojetym bezpieczenstwem zeglugi oraz akcjami SAR.
Prace dotyczace radiokomunikacji morskiej prowadzone pod egida IMO, bedace efektem
pracy wielu grup roboczych ekspertéw, posiedzen podkomitetéw, komitetéw, Zgromadzenia
Ogdlnego IMO oraz konferencji dyplomatycznych, materializuja si¢ w postaci ciagle
modyfikowanych przepiséw Konwencji Migdzynarodowych, ktére znajduja si¢ w
kompetencji IMO, Rezolucji Zgromadzenia Ogdlnego (Assembly), Okdlnikow MSC,
COMSAR i NAV, Zalecen, publikowanych Standardéw dziatania (Performance Standards),
Podrecznikow (Manuals) 1 Kursow Modelowych (Model Courses). Panstwa czionkowskie
IMO i sygnatariusze konwencji IMO’wskich powinni bezwzglednie stosowac¢ si¢ do tych
dokumentéw. Z punktu widzenia technologii radiokomunikacyjnej IMO jest odpowiedzialne
za uznawanie obowiazkowych systemow radiokomunikacji morskiej, okreslanie warunkéw
operacyjnych i funkcjonalnych tych systeméw, definiowanie realizowanych przez nie ustug
oraz definiowanie ich parametréw technicznych. Na forum IMO gtos decydujacy nalezy do
delegacji rzadowych, wobec tego wprowadzane zmiany sg ostrozne (w celu unikania kosztow
finansowych) i czgsto motywowane uwarunkowaniami politycznymi. ITU bardzo blisko
wspolpracuje z IMO 1 poprzez dzialania swojej grupy roboczej WP8B ma zadanie
opracowanie konkretnych standardéw technicznych wraz z dokonaniem odpowiednich testow
i badan oraz szczegdétowych procedur operacyjnych. Musza one by¢ nastgpnie opublikowane
w odpowiedniej formie w Regulaminie Radiokomunikacyjnym ITU (ITU Radio Regulations,

ktéry jest zalacznikiem do migdzynarodowej konwencji telekomunikacyjnej), w formie
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Rekomendacji ITU (Recommendations) oraz Raportéw (Study Report). Systemy
radiokomunikacji morskiej, ktére nie sa systemami obowigzkowymi oczywiscie musza
spetnia¢ wymogi przepisow ITU dotyczacych radiokomunikacji ruchomej i ruchome;j
morskiej co do uzywanych czgstotliwo$ci, mocy, modulacji, pozioméw zaktécen itd. Musza
rowniez korzysta¢ z systemu numeracji ITU. Dodatkowo terminale komunikacyjne
instalowane na jednostkach ptywajacych musza spelnia¢ wymogi ogdélne IMO odnosnie
takich urzadzen. Praktycznie kazda delegacja panstwowa lub wyzej wymienione organizacje
moga wystapi¢ z propozycja nowego systemu lub standardu tacznosci radiowej, ale aby taki
system mial szansg zaistnie¢ w przypadku systeméw obowigzkowych musi przej$¢ cata
procedure legislacyjng w IMO i ITU, natomiast w przypadku systeméw nieobowiazkowych
odpowiednie procedury w ITU.

Podstawe niniejszego opracowania stanowi analiza dokumentéw aktualnych IMO i ITU
dotyczacych radiokomunikacji morskiej, réwniez na poziomie nieoficjalnych dokumentéw
roboczych i raportéw. Dodatkowo dokonano analizy dokumentéw i raportéw wewngtrznych
Inmarsat’u, Cospas-Sarsat, [ALA, IEC i ETSL

Celem autoréw tego opracowania nie jest prezentowanie powszechnie znanych systeméw ani
rozwijanych standardéw (szczegdlowe opisy mozna znalez¢ w odno$nych dokumentach), ale
faktéw zwigzanych z obecnym stanem radiokomunikacji morskiej, wynikajacych z tego stanu
probleméw, sposobdw rozwigzania tych problemdéw oraz propozycji nowych rozwigzan
systemowych i technologicznych w konteks$cie rozeznania mozliwo$ci prowadzenia prac
naukowo-badawczych, wdrozeniowych, standaryzacyjnych, projektowych, wspdtpracy

migdzynarodowej i dziatalnosci komercyjne;j.

3. GMDSS - stan obecny i kierunki rozwoju systemu
3.1. Wprowadzenie

W 1988 roku, na Konferencji Dyplomatycznej w siedzibie IMO w Londynie zatwierdzono
poprawki do Konwencji SOLAS wprowadzajace system GMDSS (Global Maritime Distress
and Safety System). Ustalono, ze okres przejsciowy wprowadzania systemu na czas od
1 lutego 1992 roku do 1 lutego 1999 roku, z kilkoma datami posrednimi dotyczacymi
wprowadzania poszczegdlnych podsysteméw radiokomunikacyjnych systemu GMDSS.
Zadanie to w ogdlnosci si¢ udato, z kilkoma drobnymi odstgpstwami od zatozen. Jedni

oglosili, ze wprowadzenie GMDSS to ogromny sukces, inni uznali jego wprowadzenie za
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porazke i niespetnienie poktadanych w nim oczekiwan. Prawda lezy w tym przypadku blizej
opinii negatywnych o systemie. GMDSS formalnie funkcjonuje, jednak w wigkszosci
obszaréw zeglugowych $wiata nie jest dostgpna zadna inna infrastruktura niz infrastruktura
satelitarna, nie ma réwniez zadnej infrastruktury SAR. Wiele podsystemow
radiokomunikacyjnych GMDSS nie jest w ogéle uzywanych. Wiele istniejacych probleméw
zostato spostrzezonych, niektére nie zostaly spostrzezone, wszystkie begda wymagaly
rozwiazania w przysziosci, czy to w formie nowych procedur, czy w formie nowych

rozwiazan technologicznych
3.2. Problemy wystgpujace w systemie GMDSS

Do czasu wprowadzenia systemu GMDSS funkcjonowat na morzu tzw. system klasyczny
facznos$ci niebezpieczenstwa i bezpieczenstwa na morzu. Filozofia tego systemu polegata na
tym, Ze w niebezpieczenstwie, w pierwszej kolejnosci pomocy statkowi w niebezpieczenstwie
udzielaja inne statki znajdujace si¢ w poblizu, w drugiej kolejnosci przekazywano informacj¢
do instytucji ladowych. Tylko w rejonach w poblizu ladu, gdzie istniatla odpowiednia

infrastruktura SAR koordynacje akcji przejmowaty instytucje ladowe.
3.2.1. Problemy dotyczace procedur alarmowania

W systemie GMDSS ta podstawowa zasada zostala odwrécona, w przypadku zagrozenia
nalezy alarmowaé przy wykorzystaniu systemu radiokomunikacyjnego, ktory zaalarmuje
odpowiednie instytucje na ladzie. Koordynacja akcji poszukiwania i ratowania zawsze jest
prowadzona przez instytucje na ladzie, ktére decyduja o uzytych $rodkach, sposobie
ratowania, wyznaczaja koordynatora na miejscu akcji. Systemy radiokomunikacyjne GMDSS
zostaty zdefiniowane w taki sposdb, ze funkcja nawiazywania tacznosci w niebezpieczenstwie
(alarmowanie) zostata zautomatyzowana (DSC, systemy satelitarne), zautomatyzowane
zostaty rowniez procedury potwierdzania w systemie DSC. W pewnych warunkach
propagacyjnych oraz przy pewnych relacjach potozenia statku w niebezpieczenstwie, statku
(statkdw) w poblizu oraz radiostacji nadbrzeznej statki w poblizu miejsca zdarzenia moga
odebra¢ alarm, ale moga juz nie odebra¢ potwierdzenia i nastgpujacej po nim lacznosci w
relacji statek w niebezpieczenstwie — lad. Nie ma procedur postgpowania w takiej sytuacji. Z
praktyki wiadomo, ze niektére jednostki ignoruja odebrany alarm lub wielokrotnie
retransmituja alarmy. Problem mozna rozwiaza¢ przez opracowanie odpowiednich procedur

postgpowania.
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W przypadkach gdy statek w niebezpieczenstwie alarmuje i prowadzi taczno$¢ przy pomocy
srodkéw satelitarnych wykorzystywane tacza satelitarne sa dedykowane tylko do tej
facznosci. Jezeli operator na statku w niebezpieczenstwie nie zdota nada¢ lub nie nada alarmu
przy pomocy naziemnego systemu, co cz¢sto ma miejsce na akwenach otwartych (duze
morza, oceany) statki znajdujace si¢ nawet w bezposredniej bliskosci, ktére moglyby szybko i
skutecznie udzieli¢ pomocy nie odbieraja zadnej informacji o zagrozeniu, dopiero przekazanie
odpowiednich informacji z centrum koordynacji ratownictwa ,,do wszystkich statkdw” w tym
obszarze powoduje, ze uzyskujg one informacje o istniejacym zagrozeniu. Czg¢sto jednak tego
rodzaju retransmisja powoduje duze opOznienia, co moze zasadniczo zmniejsza¢ efekt
niesionej pomocy. Rozwiazaniem tego problemu bytoby stworzenie odpowiednich procedur,
ktére przy alarmowaniu z wykorzystaniem systemow satelitarnych narzucalyby operatorowi
réwniez alarmowanie przy pomocy DSC w jednym z systeméw bliskiego zasiggu: VHF lub
MEF. W sytuacjach stresowych i gwattownych (wybuch na statku) moze to by¢ utrudnione lub
wr¢ez niemozliwe, by¢ moze rozwiazaniem byloby takie budowanie instalacji statkowych, ze
przy aktywacji alarmu w systemie satelitarnym automatycznie byloby aktywowane

alarmowanie w jednym z systemOw naziemnych.
3.2.2. Problemy infrastruktury ladowe;j

Jak wiadomo, w systemie GMDSS morza i oceany podzielono na obszary (Areas) ze wzgledu
na mozliwosdci realizacji z danego obszaru funkcji alarmowania. Tak wigc wyrézniono
nastgpujace obszary:

- obszar Al — w ktérym mozliwe jest alarmowanie przy uzyciu VHF DSC;

- obszar A2 — w ktérym mozliwe jest alarmowanie przy uzyciu MF DSC, z
wylaczeniem zawierajacego si¢ w nim obszaru Al;

- obszar A3 — w ktéorym mozliwe jest alarmowanie przy uzyciu systemow
satelitarnych Inmarsat w wiazkach globalnych satelitow geostacjonarnych, z
wylaczeniem zawierajacych si¢ w nim obszaréow Al i A2;

- obszar A4 — lezacy poza obszarem pokrycia satelitbw geostacjonarnych
Inmarsatu, w ktérym mozliwe jest alarmowanie przy uzyciu HF DSC, z
wylaczeniem zawierajacych si¢ w nim obszaréow Al, A2 1 A3

Wynika z tego jasno, ze aby powstal system i dobrze funkcjonowal musi zosta¢ zbudowana,
w niektérych przypadkach dosy¢ kosztowna infrastruktura ladowa. Istnienie danego obszaru,
po zainstalowaniu odpowiednich stacji i urzadzen radiokomunikacyjnych na ladzie jest

weryfikowane (mimo projektéw zasiggowych i obliczen) poprzez realizacj¢ odpowiednich
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testow tacznosci i pomiaréw natgzenia pola elektromagnetycznego. Dopiero wtedy fakty
istnienia danego obszaru oraz jego wielko$¢ jest deklarowana decyzja administracyjna danego
panstwa i zgtaszana zgodnie z odpowiednia procedura do IMO. W przeciwnym razie mozna
sprowadzi¢ system do obszaru A3, bo w obszarze A4 prawie nikt nie nawiguje. Wtedy
wyposazenie statku w urzadzenia radiokomunikacyjne jest dosy¢ drogie i rozbudowane, ale
formalnie system dziata. Niestety taka sytuacja, braku infrastruktury miata i ciagle ma
miejsce. Bardzo wiele rzadéw absolutnie nie wywiazato si¢ ze swoich wczesniejszych
zobowiazan budowy sieci ladowych infrastruktury GMDSS i zwiazanych z nig nieroztacznie
instytucji SAR.

Najlepsza infrastruktura GMDSS wystepuje oczywiscie w Europie. Ale jednak nawet tutaj
zdarzyly si¢ przypadki nie wywiazania si¢ z wczeSniejszych zobowiazan. Istnieja szlaki
zeglugowe dookota Europy, z Baltyku i Morza Pétnocnego dookota Europy. Obstuguja je
mate statki nazywane czgsto coasterami poniewaz nawiguja bardzo blisko ladu i unikaja
akwenow otwartych. Mimo, ze dookota catej Europy zostaty zbudowane obszary Al i A2, na
wysokosci Pétwyspu Iberyjskiego, od strony Oceanu Atlantyckiego nie zbudowano tych
obszaréw, co zmusito ogromna liczb¢ matych jednostek nawigujacych na tym szlaku do
instalacji drogiego (dla nich) wyposazenia zgodnie z wymogami nawigacji w obszarze A3,
ktére na poktadach tych jednostek jest praktycznie bezuzyteczne.

Infrastruktura ladowa GMDSS jest z op6znieniem budowana wokoét wybrzezy Standéw
Zjednoczonych. Generalnie istnieje ona na wodach wokot Ameryki Pétnocnej, czgsciowo
Potudniowej, wzdluz wybrzezy Australii i niektérych panstw dalekiego wschodu. Oznacza to,
ze wigkszo$¢ szlakéw zeglugowych w poblizu ladow znajduje si¢ w pokryciu obszaru A3.
Szczegblnie trudna sytuacja panuje na wodach wokdét Afryki i panstw wyspiarskich, gtéwnie
rejonu Pacyfiku. Biedne panstwa rezygnujac z budowy infrastruktury radiokomunikacyjnej
GMDSS, rezygnuja takze z budowy $cisle z nia zwiazanej infrastruktury SAR, czyli RCC
(Rescue Coordination Centre) — centrow koordynacji ratownictwa oraz nawodnych i
lotniczych jednostek SAR. Tak wigc faktycznie zapewnianie bezpieczenstwa na tych
akwenach sprowadza si¢ do sposobow funkcjonowania takich samych jak w systemie
klasycznym — statki udzielaja sobie pomocy same. Przy czym zgodnie z przepisami
alarmowanie w pierwszej kolejnosci jest realizowane $rodkami satelitarnymi, a akcje sa
koordynowane przez centra ratownictwa czgsto odlegle o tysiace kilometrow od miejsca
zdarzenia, co czgsto wprowadza niepotrzebne opdznienia i utrudnia akcje. Rozwigzaniem
tego problemu jest budowa odpowiedniej infrastruktury. Zaréwno IMO jak i ITU staraja si¢

naprawi¢ ten problem organizujac za niewielkie pieniadze misje doradcze ekspertéw. IMO
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wreszcie po kilku latach przygotowan zorganizowalo migdzynarodowych fundusz SAR
(International SAR Found) za ktérego pieniadze bgdzie mozna podja¢ konkretne inwestycje w
panstwach trzeciego $wiata, szczegdlnie w Afryce. Budowa infrastruktury radiokomunikacji
na ladzie to takze projektowanie infrastruktury komunikacyjnej centréw koordynacyjnych
oraz sieci radiokomunikacyjnych na ladzie, wraz z lokalizacja stacji nadbrzeznych,
projektami zasiggowymi oraz pomiarami weryfikujacymi rzeczywiste zasiggi. Nawiazanie
wspolpracy migdzynarodowej i niewielki nawet udziat w pracach IMO i ITU moégiby
spowodowac¢ uczestnictwo IL. w takich, migdzynarodowych projektach prowadzonych nie
tylko za pieniadze instytucji migdzynarodowych, ale réwniez za pieniadze panstw tamtych
regiondw w ktérych $wiadomo$¢ bezwzglednej potrzeby takich inwestycji wzrasta, a ktore

nie posiadaja odpowiednich instytucji i ekspertow.

3.2.3. Wyposazenie statkéw w urzadzenia systemow radiokomunikacyjnych GMDSS

Wyposazenie statkéw zalezy od obszaru GMDSS, w ktérym nawiguje (Al, A2, A3 czy A4),
kwalifikacji zalogi — czy operator GMDSS na statku jest oficerem radioelektronikiem czy
tylko oficerem nawigacyjnym posiadajacym odpowiednie §wiadectwo radiokomunikacyjne
oraz przyjetej przez armatora strategii serwisowania urzadzen. Koszty instalacji nowego
sprzetu na statkach byty dla armatoréw ogromne. Chcac oszczedzi¢ na kosztach zalogowych
instalowano sprzgt z tak zwana duplikacja funkcji alarmowania, najprostszym terminalem
facznosci satelitarnej Inmarsat C, oraz realizowano tzw. Shore Based Maintenance sprzgtu
poprzez podpisanie, czgsto nie realizowalnej umowy z firmami serwisujacymi urzadzenia
statkowe GMDSS. Spehlienie tych warunkéw dopuszczato rezygnacj¢ z zatrudniania
radioelektronikéw na statkach. Zgodnie z regulacjami GMDSS wyposazenie statku moze by¢
ksztalttowane bardzo elastycznie. Jednakze z powyzej wymienionych przyczyn wiele
zakladanych opcji jest absolutna fikcja, dlatego by¢ moze powinny ulec zmianie przepisy
regulujace wyposazenie statkow. Tego typu podejscie armatoréw spowodowato dalsze

konsekwencje.

3.2.4. Obstuga urzadzen i systeméw radiokomunikacyjnych GMDSS

Dla operatoréw nie bgdacych radioelektronikami (oficerowie nawigacyjni) obstuga urzadzen
statkowych GMDSS nastrecza wiele probleméw. Bardzo duzo narzekan na obstuge
modeméw/kontroleréw DSC spowodowalo, ze IMO wspdlnie z ITU podjelo prace
uproszczeniem DSC jako standardu tacznoéci. Postanowiono wyeliminowa¢ wiele opcji,

ktérych realizacje umozliwia DSC, a ktore praktycznie nie byly uzywane. Zaréwno w
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przypadku HF DSC jak i MF/HF DSC. Najprawdopodobniej podobny proces beda
przechodzi¢ urzadzenia innych systeméw GMDSS. Laczno$¢ komercyjna w pasmach MF/HF
zaréwno na fonii jaki i przy pomocy NBDP (radiotelex) praktycznie zamarta ze wzglgdu na
trudno$ci w obstudze. Sukces systemdéw nie bgdacych czgScia GMDSS, takich jak system
transmisji danych w pasmie HF firmy GlobeWireless i instalacji sprzetowych firmy Rydex
bierze si¢ rowniez z tatwosci obstugi i prawie catkowitej automatyzacji proceséw tacznosci z
sieciami ladowymi. Dlatego jest réwniez preferowana faczno$¢ satelitarna przy

wykorzystaniu systeméw Inmarsat. Prace na tym polu moga rowniez sta¢ si¢ udziatem IL.

3.2.5. Kwalifikacje operatoréw GMDSS

Niski poziom kwalifikacji operatoréw spowodowal, Ze zaczgli oni unikaé¢ Ilacznos$ci
wymagajacej odrobing bardziej zaawansowanej wiedzy operatorskiej i umiejetnosci obstugi
bardziej zlozonego sprzgtu. Prawie caly ruch radiokomunikacyjny, nawet na malych
jednostkach przenidst si¢ do systemow satelitarnych, ktére w najprostszej mozliwej wersji
znalazly si¢ na pokladzie prawie kazdego statku z przyczyn wymienionych w paragrafie
poprzednim. Brak ruchu telekomunikacyjnego w formie tacznosci radioteleksowej w pasmach
HF i MF oraz tacznosci radiotelefonicznej w tych pasmach spowodowal ogromne zmiany w
sieciach radiokomunikacji morskiej na ladzie, nawet niemozliwo$¢ realizacji niektérych ustug
GMDSS oraz obniZenie poziomu tzw. bezpieczenstwa radiowego poprzez fakt braku
umiej¢tnosci  obstugi urzadzen innych systeméw radiokomunikacyjnych GMDSS niz
urzadzenia tacznosci satelitarnej. Niskie kwalifikacje operatoréw nawet w zakresie facznos$ci
alarmowej spowodowaly, ze w niektérych panstwach wprowadzono okresowe kursy
aktualizacji wiedzy i umiejgtnosci przed odnowieniem certyfikatu operatora. IMO podj¢to juz

decyzje¢ o wprowadzeniu powszechnego obowiazku przeprowadzania takich szkolen.

3.2.6. Nieprzewidywane zmiany w strukturze sieci radiokomunikacji morskiej na

ladzie oraz mozliwosci $wiadczenia przez nie ustug wymaganych w GMDSS.

Podstawowe przepisy konstytuujace GMDSS 1 znajdujace si¢ w konwencji SOLAS dotycza
wymagan funkcjonalnych natozonych na wyposazenie statku. Musi ono w kazdym obszarze
GMDSS spetnia¢ 9 funkcjonalnosci.

Kazdy statek znajdujacy si¢ w morzu powinien by¢ zdolny do:
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1. nadawania alarméw w niebezpieczenstwie w relacji statek — lad, za pomoca co
najmniej dwéch oddzielnych i niezaleznych srodkéw tacznoscei, z ktérych kazdy dziata
w ramach innej stuzby radiokomunikacyjnej;

2. odbioru alarméw w niebezpieczenstwie nadawanych z ladu;

W

nadawania i odbioru alarméw w niebezpieczenstwie nadawanych na relacji statek-
statek;

dwukierunkowej facznosci koordynujacej w akcjach SAR;

dwukierunkowej facznos$ci na miejscu zdarzenia (wypadku);

nadawania i odbioru sygnatow do lokalizacji;

nadawania i odbioru morskich informacji bezpieczenstwa (MSI);

® N ok

dwukierunkowej lacznosci ogdlnej poprzez stacje nadbrzezne, do ladowych sieci
telekomunikacyjnych;
9. dwukierunkowej lacznosci zwiazanej z bezpieczenstwem nawigacji, tzw. lacznosci

mostek-mostek.

Sieci radiokomunikacyjne systemow naziemnych na ladzie prawie zawsze funkcjonowatly na
granicy optacalnosci i byly dotowane przez rzady panstw. Jednakze zarabiane przez nie
pieniadze a takze ilo$¢ realizowanych potaczen usprawiedliwiaty ich istnienie. Przesunigcie
ruchu komercyjnego w pasmach MF/HF, z powodéw opisanych we wcze$niejszych
paragrafach, zaréwno radiotelefonicznego jak i radioteleksowego do systeméw satelitarnych
spowodowato bardzo glgboki deficyt finansowy tych sieci a ilo§¢ obstugiwanych przez nie
polaczen spadta do groteskowego poziomu. Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z zatwierdzonym
przez IMO GMDSS Master Plan, obstuge alarméw DSC w pasmie HF dla obszarow A4 i A3
realizuje na catym globie tylko kilkanascie stacji nadbrzeznych pracujacych w tym pasmie.
Ustluga ta musi by¢ realizowana w obszarze A3, gdyz przepisy dopuszczaja wyposazenie
statku na obszar A3 bez urzadzen tacznosci satelitarne;j.

W zwiazku z zaistniala sytuacja panstwa zaczely likwidacje duzych komercyjnych stacji
nadbrzeznych radiokomunikacji morskiej dziatajacych w klasycznych systemach naziemnych.
W Europie w kilku ostatnich latach zlikwidowano tak legendarne stacje jak niemieckie
Nordeich Radio, brytyjskie Portishead Radio, w Polsce Gdynia Radio, Szczecin Radio,
Warszawa Radio i wiele, wiele innych. Te ktére jeszcze przetrwaly znaczenie ograniczyty
zakres oferowanych ustug jak dunskie Lyngby czy norweski Rogaland Radio. Oczywiscie
utrzymywane sg sieci facznosci dla obszarow Al i A2 oraz jak wspomniano, ze wzgledow na

GMDSS Master Plan, utrzymuje si¢ w niektorych panstwach w celu obstugi alarmowania
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DSC w pasmach HF radiostacje HF. Jednakze nie istnieja juz komercyjne centra nadawczo-
odbiorcze. Funkcje stacji nadbrzeznych w wielu panstwach wysokorozwinigtych przejety
Centra Koordynacji Ratownictwa (RCC). Jednakze tym agencjom nie wolno prowadzié¢
dzialalnosci komercyjnej, a poza tym nie posiadaja sit i $rodkéw na realizowanie tego typu
ustug.

W Polsce nie nastapit jeszcze proces przejgcia taczno$ci w obszarach Al i A2 przez agencje
SAR, ale procesy w panstwach o$ciennych wskazuja, ze w niedtugim czasie, z wielu réznych
wzgledéw to nastapi. Wymagac to bedzie budowy nowych centréw nadawczo-odbiorczych
zlokalizowanych przy RCC oraz przeprojektowania i przebudowy sieci radiostacji VHF 1 MF.
W pacach tych z cala pewno$cia moze i powinien uczestniczy¢ IL. Przy nawiazaniu
odpowiedniej wspdtpracy migdzynarodowej IL posiada zaplecze merytoryczne i techniczne
aby uczestniczy¢ w podobnych projektach realizowanych na terytorium innych panstw.
Nalezy pamigta¢, ze bardzo podobne prace sa zwigzane z ulepszaniem sieci GMDSS, co
rOéwniez ma miejsce.

Opisane fakty powoduja, ze na wielu obszarach, dla jednostek nie wyposazonych w
urzadzenia laczno$ci satelitarnej nie jest realizowana funkcjonalno$s¢ 8 GMDSS (niektére
panstwa z tych wzgledéw chca ja usunaé z zapiséw konwencji SOLAS). Co wigcej z ta
funkcjonalnoscia wiaze si¢ §wiadczenie ustugi zwiazanej z bezpieczefnstwem zycia na morzu,
wymaganej przepisami Regulaminu Radiokomunikacyjnego ITU, a mianowicie Medical
Radio, czyli porady medycznej. W wielu panstwa, w ustanowionych przez nie obszarach ta
ustuga nie jest w ogéle $wiadczona. Z uslug sieci komercyjnych stacji radiokomunikacji
morskiej korzystalty w duzej ilosci jednostki nie objete konwencja SOLAS, ktére z
wiadomych wzgledow nie instaluja relatywnie dla nich drogich i zapewniajacych droga
faczno$¢ systemOw tacznosci satelitarnej. Ten segment uzytkownikow, mimo pokrycia
systeméw komoérkowych, na pewnych akwenach zostal pozbawiony mozliwosci komercyjne;j
facznosci i nie tylko (Medical Radio) do sieci telekomunikacyjnych na ladzie. Niestety nie

wida¢ fatwego sposobu rozwigzania tego problemu.

Rozwdj sieci systemow tacznosci komérkowej, w szczegdlnosci GSM spowodowat, Ze stacje
komercyjne utracity réwniez bardzo lukratywny segment lacznosci ogdlnej w morskim
systemie VHF. Spowodowalo to réwniez masowa likwidacje sieci stacji komercyjnych
swiadczacych ustugi w pasmie VHF. Mimo, Ze sieci komodrkowe zapewniaja stosunkowo
fatwy dostgp do sieci telekomunikacyjnych ladowych szczegdlnie w przypadku tacznos$ci

telefonicznej. Fakt ten spowodowat wiele probleméw. Sieci komérkowe nie zapewniaja
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jednak tak rozleglego obszaru pokrycia jak morskie sieci VHF. Ponadto sieci te nie $wiadcza
ustug typowo zwiazanych z radiokomunikacja morska jak Medical Radio, transmisja
wiadomos$ci MSI (ostrzezenia nawigacyjne i pogodowe) czy retransmisja wywotan
alarmowych. Poza tym z uslug telefonii komérkowej korzystaja gtéwnie najmniejsze
jednostki, ktérych jest najwigcej, ktdrych wyposazenie jest regulowane przepisami
narodowymi, w wielu panstwach niekompatybilnymi z przepisami GMDSS. Ta grupa
jednostek generuje stosunkowo najwigksza liczb¢ wypadkéw i incydentéw morskich ktére
wymagaja wzywania pomocy i akcji stuzb SAR. Mniejsze panstwa zmuszaja jednostki tego
typu do instalacji urzadzen GMDSS, jednak w sytuacjach zagrozenia, ze wzgledu na
skomplikowana obstuge i1 brak profesjonalnych umiejetnosci zatoga wybiera wzywanie
pomocy przy uzyciu telefonu komoérkowego. Wigksze panstwa, ze wzgledu na tych
uzytkownikow utrzymuja elementy, starego, klasycznego systemu radiokomunikacji
morskiej, mimo tego wedlug informacji stuzb morskich SAR, w niektérych rejonach juz
ponad polowa realizowanych przez nich akcji poszukiwania i ratowania na morzu ma miejsce
w wyniku czgsto niejasnego, nieprofesjonalnego wezwania pomocy przy uzyciu telefonu
komoérkowego. Jest to kolejny paradoks zwigzany z systemem GMDSS.

Eksperci od radiokomunikacji morskiej w kilku wysoko rozwinigtych krajach pracuja
intensywnie nad rozwigzaniem tego problemu. Idealnym byloby opracowanie odpowiednich,
dedykowanych ustug w sieciach komoérkowych a nastgpnie odpowiednie ich wiaczenie do

sieci radiokomunikacji morskiej a docelowo do infrastruktury GMDSS.
3.2.7. Problem zamknigcia technologicznego GMDSS

Z kwestiami omdéwionymi w poprzednim paragrafie wiaze si¢ kolejny bardzo wazny problem.
Tworcy systemu GMDSS (koniec lat 80-tych XX wieku) nie przewidzieli tak gwaltownego
rozwoju technologii komunikacyjnych i radiokomunikacyjnych. Dokonali enumeratywnego
wpisania systemow GMDSS do Migdzynarodowej Konwencji SOLAS, jej modyfikacja jest
ogromnie trudna, co praktycznie zamkngto droge do ewolucyjne modyfikacji technologii
stosowanych w GMDSS. Spowodowato to spore technologiczne zapdznienie tego segmentu
radiokomunikacji morskiej. Biorac pod uwage dtugotrwato$¢ proceséw regulacyjnych w IMO
i ITU nie wida¢ tatwego rozwiazania tego problemu. Na szczgécie wsrdd ekspertéw
pracujacych w IMO i ITU panuje powszechne przekonanie, Ze stan ten tez trzeba zmienic.
Poczyniono juz pewne kroki w dziedzinie systemdéw satelitarnych poprzez przyjgcie rezolucji
IMO A.888(21), ktéra obecnie jest jeszcze modyfikowana. Jej przyjecie oraz kosmetyczne

poprawki do konwencji SOLAS spowoduja catkowite otwarcie systemu GMDSS na nowe
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systemy satelitarne, inne niz Inmarsat, ktore zechca $wiadczy¢ ustugi satelitarne GMDSS i
tym samym sta¢ si¢ atrakcyjne w segmencie morskim.

Nalezy poktada¢ nadziejg, ze przetrze to drogg do szybkich zmian w innych systemach
GMDSS. Juz méwi si¢ o zmianach zwiazanych z tacznoscia radioteleksowa (NBDP),
modyfikacja systemu Navtex, czy zmianami w zakresie transponderéw radarowych.

Zmiany te otworza pole dla wielu prac naukowych i wdrozeniowych, w ktérych moze wzia¢
udziat IL.

Waznym problemem zwiazanym z technologia, wywolujacym duze dyskusje jest problem
interfejséw urzadzen radiokomunikacji morskiej, ktdre nie sa standaryzowane (w
przeciwienstwie do lotnictwa) co wywotuje wiele probleméw z poprawna obstuga urzadzen.
Co wigcej wiele z tych interfejsow jest absolutnie nieergonomicznych i nieczytelnych. W
zwigzku z realnymi potrzebami i rozwojem technologii trwaja juz prace na integracja
interfejsow 1 sterowania urzadzeniami radiokomunikacyjnymi ze zintegrowanym
stanowiskiem dowodzenia statku, a informacji odbieranych w réznych systemach GMDSS
systemami nawigacyjnymi statku np. informacji MSI z mapami elektronicznymi ECDIS.
Prace te koordynuje komitet IEC TC80 i zaprasza do wspdlpracy ekspertéw od

radiokomunikacji i elektroniki morskiej.

3.2.8. Problemy z serwisem urzadzen GMDSS na ladzie (Shore Based Maintenance)

W celu spetnienia wymogéw GMDSS armatorzy musieli spelnia¢ wymdg zapewniania tego
typu serwisu. Robiono to poprzez podpisanie umowy. Poniewaz, czgsto umowy miaty
charakter fikcyjny, sprz¢t zainstalowany na statkach w wyniku starzenia jest coraz bardziej
awaryjny, IMO postanowito zaostrzy¢ wymogi w stosunku do serwiséw $wiadczacych tego
typu ustugi oraz opracowaé system ich kontroli, co jeszcze nie nastgpito. Poza tym
postanowiono narzuci¢ obowiazkowe procedury przegladow okresowych okreslonych
urzadzen w serwisie na ladzie. Wprowadzono juz takie przepisy w stosunku do radioplaw
EPIRB systemu Cospas-Sarsat. Nie jest wykluczone, ze w przyszto$ci moga taki przepisy
objac inne elementy systemu stuzace do alarmowania.

Niski poziom kwalifikacji operatoréw spowodowal, Ze zaczgli oni unikaé¢ lacznoS$ci
wymagajacej odrobing bardziej zaawansowanej wiedzy operatorskiej i umiejetnosci obstugi
bardziej zlozonego sprzgtu. Prawie caly ruch radiokomunikacyjny, nawet na matych
jednostkach przenidst si¢ do systeméw satelitarnych, ktére w najprostszej mozliwej wersji

znalazly si¢ na pokladzie prawie kazdego statku z przyczyn wymienionych w paragrafie
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poprzednim. Brak ruchu telekomunikacyjnego w formie tacznosci radioteleksowej w pasmach
HF 1 MF oraz tacznosci radiotelefonicznej w tych pasmach spowodowat ogromne zmiany w
sieciach radiokomunikacji morskiej na ladzie, nawet niemozliwo$¢ realizacji niektérych ustug
GMDSS oraz obnizenie poziomu tzw. bezpieczenstwa radiowego poprzez fakt braku
umiej¢tnosci  obstugi urzadzen innych systemow radiokomunikacyjnych GMDSS niz

urzadzenia taczno$ci satelitarne;j.
3.2.9. Problemy falszywych alarméw w systemie GMDSS.

Jeszcze niedawno problemem byta ogromna liczba fatszywych alarméw w systemie GMDSS.
Wzrost poziomu kwalifikacji operatoréw, ulepszenia sprzgtu, odpowiednia kampania
informacyjna i inne dziatania spowodowaty, ze liczba fatszywych alarméw zasadniczo spadtia.
Wedtug opinii ekspertéow w Europie ich liczba jest akurat na poziomie pozadanego
utrzymania sprawnosci i gotowosci stuzb SAR. W innych rejonach §wiata liczba fatszywych
alarmow jest wigksza. Ciagle jednak proporcjonalnie fatszywych alarmow jest duzo wigcej
niz prawdziwych. Wszyscy praktycy podkres$lajq absolutng nieskutecznos¢ systemu HF DSC.
Praktycznie generowane w nim wszystkie alarmy sa fatszywe. Co wigcej ich globalny zasigg
oraz nieumiej¢tno$¢ nawigzania nast¢pujacej po alarmie tacznos$ci powoduje bardzo wiele
zamieszania. Przy IMO pracuje grupa ekspertow majaca dokonaé zebrania danych o alarmach
w celu wyciagnigcia odpowiednich wnioskéw. Prace nad rozwiazaniem problemu HF DSC

musza zosta¢ podjete, ale nie beda tatwe. IE. mégtby wzia¢ udziat w tych pracach.

3.3. Podsystemy radiokomunikacyjne GMDSS ich prognozowana ewolucja.

Jak juz wspomniano istnieje problem ewolucji technologicznej systeméw GMDSS, z drugiej
strony problem ich wad, ktére wymagaja korekty lub wprowadzenia catkowicie nowych
rozwiazan. W kolejnych podpunktach zostana przedstawione poszczegdlne systemy i

zasadnicze aspekty ich funkcjonowania.
3.3.1. System VHF - DSC.

Jest to najintensywniej uzywany system tacznos$ci naziemnej GMDSS. W podstawowych
funkcjach, mimo poczatkowych probleméw dosy¢ dobrze si¢ sprawdzil. Jest to réwniez
podstawowy system komunikowania si¢ na terenie portéw i w ich poblizu wszystkich

jednostek i instytucji zaangazowanych w transport morski. Ponadto jest to podstawowy
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system do tacznosci statkow z systemami VTS (Vessel Traffic Service) zarzadzajacych
ruchem statkéw na akwenach o jego duzym natezeniu oraz komunikowania si¢ statkéw
migdzy sobg w celu zapewnienia bezpiecznej nawigacji (Yaczno$¢ mostek — mostek). Z tych
powoddéw morski system VHF, w rejonach duzych portéw i ruchliwych szlakéw zeglugowych
cierpi na chroniczny brak kanaléw simpleksowych i przecigzenia, co ma bezposredni wplyw
na bezpieczenstwo zeglugi. Z tych wzgledéw Stany Zjednoczone juz wiele lat temu dokonaty
wylomu w integralno$ci systemu radiokomunikacji morskiej i przepisami krajowymi
wprowadzity wlasny rozdzielnik kanatéw w pasmie VHF, w ktéorym czgs¢ kanaléw
dupleksowych z rozdzielnika migdzynarodowego zostala podzielona na dwa kanaly
simpleksowe.

Podstawowym sposobem wymiany informacji w tym systemie jest transmisja analogowa FM
sygnaléw mowy. Parametry stosowanej modulacji powoduja, ze pasmo kanalu
simpleksowego wynosi 25 kHz, a kanalu dupleksowego 50 kHz. W dobie oszczednych
widmowo metod transmisji cyfrowych sygnaléw mowy oraz problemy z lokalnym
przeciazeniem systemu IMO naraza si¢ na zarzuty ze strony ITU o nieefektywne
gospodarowanie zasobami widma elektromagnetycznego. Przekazywane byly nawet
informacje, ze jezeli IMO nie podejmie inicjatywy reformy tegoz systemu, to ITU
samodzielnie dokona reformy pasma morskiego VHF, narzucajac szeroko$¢ kanalow
roboczych 1 silnie ograniczajac szeroko$¢ calego zakresu pasma VHF. Na forum kilku
organizacji (np. CEPT, BBRC, COMSAR) podjgto préby dyskusji nad reforma tego pasma.
Jednakze ze wzgledu na spore koszty wprowadzania GMDSS’ u, problemy z tym systemem
oraz problemy natury politycznej (jakie rozwiazanie wybra¢ na przysztos¢) sprawa jest ciagle
odkladana ad acta. Armatorzy ogromnie protestowali, ze zbudowano GMDSS, VHF-DS,
wydali spore sumy na nowe radiostacje a tutaj od razu kto$ chce zmienia¢ przynajmniej ten
element systemu. Caly czas powraca jedna do niej jednak administracja i eksperci z Norwegii,
poszukujac nawet instytucji w celu merytorycznej wspoOlpracy w tej materii. W 1996
brytyjska Radiocommunication Agency zamoéwila w firmie Scientific Generics Limited i
opublikowala dogi¢bna analiz¢ mozliwosci reformy morskiego systemu VHF. Wszyscy
eksperci doskonale sobie zdaja sprawe, ze reforma ta musi doj$¢ do skutku, jest tylko kwestia
kiedy. Wiaze si¢ ona z ogromna iloscia prac studialnych, badawczych, symulacyjnych, testow
itp. w ktérych z powodzeniem mdgt by uczestniczy¢ IE. Po uzgodnieniu standardu wymagat
by on wdrozenia, ponadto przeprojektowania i przebudowy wymagaly by wszystkie sieci
VHF. W pracach tych mégltby réwniez aktywnie uczestniczy¢ IL.

Proponowane zmiany podzielone zostaly na etapy:
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Etap I: Zwigkszenie liczby kanaléw simpleksowych poprzez podziat istniejacych kanatéw
dupleksowych, réwnoczesne podjecie prac na wyborem istniejacej technologii lub
opracowaniem nowego, cyfrowego systemu transmisji sygnaléw mowy w morskim pa$mie
VHF.

Etap II: Zwigkszenie pojemnos$ci systemu poprzez dwukrotne zmniejszenie szerokosci pasma
kanatu simpleksowego do 12,5 kHz, co podobno jest mozliwe do zrealizowania przy obecnej
jako$ci wigkszo$ci produkowanego sprzg¢tu na drodze programowej tylko przez zmiang
dewiacji modulacji FM, bez znaczacego pogorszenia jakos$ci transmisji.

Etap III: Stopniowa migracja do systemu cyfrowego, przez pewien czas koegzystencja dwoch
systeméw. Przy czym sugeruje si¢ wybodr systemu cyfrowego o kanatach waskopasmowych
6,25 kHz =z komutacja kanaléw czestotliwosciowych, Iub adaptacje do celéw
radiokomunikacji morskiej standardu TETRA.

W czasie ostatnich prac Technicznej Grupy Roboczej Podkomitetu IMO COMSAR pojawita
si¢ propozycja podjecia proby podziatu kanatéw dupleksowych na simpleksowe, poparta
argumentem, ze ze wzgledu na zmniejszenie si¢ ruchu komercyjnego i1 zamykanie
komercyjnych stacji nadbrzeznych w pasmie VHF czg$¢ kanatéw dupleksowych jest w ogéle
nieuzywana podczas gdy brakuje kanatow simpleksowych. Zaproponowano takze aby czg$¢
kanatéw, dla celéow testowych podzieli¢ na kanaty o szerokosci 12,5 kHz. Jak do tej pory
propozycje ten nie wywotaty oficjalnego oddzwigku.

Ze wzgledu na skomplikowanie procedur DSC, mnogos¢ w ogdle nieuzywanych opcji IMO
wraz ITU podjety, jak juz wspomniano proces modyfikacji protokolu DSC w celu jego
uproszczenia. Prace te sa na etapie wstgpnym i byloby pozadanym aby je przynajmniej
sledzi¢ i wyrazi¢ swoja opinig.

Kolejnym zagadnieniem wymagajacym rozwigzania jest problem cyfrowej transmisji danych
w morskim pasmie VHF. Jak wskazuja doswiadczenia Norwegii i USA funkcjonalno$¢ taka
jest ogromnie przydatna, w szczegdlnosci na mniejszych jednostkach. Umozliwia ona tani i
prosty dostep do takich ustug jak e-mail, transmisja telfaxéw, nawet www 1 inne. System
norweski nazywany jest slangowo systemem TELENOR, system amerykanski nazywa si¢
MARITEL. Oba dziataja w oparciu o stosunkowo wolne, proste i tanie radiomodemy VHF
wykorzystujac kanaty starego rozdzielnika. Telenor poszukuje wsparcia dla idei
rozpowszechnienia transmisji cyfrowych w morskim pasmie VHF i jest otwarta na
wspolpracg i rozwdj technologiczny tego rozwigzania. Zagadnienie wydaje si¢ ciekawe i
przysztosciowe. Nawet w przypadku wdrazania reformy, uptynie jeszcze wiele lat zanim

doczekamy si¢ systemu cyfrowego w pasmie morskim VHF. Ponadto juz w starym
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rozdzielniku kanatéw ITU dopuszcza w niektdrych kanatach mozliwo$¢ cyfrowej transmisji

sygnaléw, co powoduje, ze nic nie stoi na przeszkodzie w budowie takiego systemu.

3.3.2. Radioteleks (NBDP)

Radioteleks morski, oficjalnie w jezyku polskim: waskopasmowa telegrafia automatyczna o
wydruku bezposrednim (Narrow Band Direct Printing) zostal zdefiniowany rezolucja ITU w
1970 roku, obecnie nosi ona sygnaturg ITU-R M.476-5.

System ten z zatozenia mial w radiokomunikacji morskiej zastapi¢ telegrafi¢ Morse’a. Ze
wzgledéw historycznych terminalem uzytkownika byt teleks, a faczno$¢ realizowana przy
pomocy radioteleksu byta tacznoscia z abonentami sieci teleksowej na ladzie. W latach 70-
tych, ten rodzaj facznos$ci byt miarg ogromnego postgpu. Teleks generuje znaki zakodowane
w 5-cio bitowym kodzie starstopowym znanym powszechnie jako Migdzynarodowy Alfabet
Telegraficzny 2 (ITA-2). Do facznosci wykorzystywane sa modemy radioteleksowe m.cz.,
kodujace znaki zrédlowe w kodzie 7 bitowym, ksztattujace sygnat i organizujace transmisj¢ i
modulujace (pasmie m.cz.) podno$na sygnalem niosacym informacje z wykorzystaniem
modulacji FSK. Tak uksztaltowany sygnal jest wprowadzany na wejscie m.cz nadajnika i
nadawany w czg¢stotliwo$ciowym kanale roboczym z modulacja SSB. W torze odbiorczym
modem wykorzystuje odbiornik komunikacyjny odbierajacy sygnal na danej czgstotliwosci z
emisja SSB. Sygnal m.cz jest wprowadzany na wejscie toru odbiorczego modemu i dalej na
wejscie teleksu. Pregdkos¢ transmisji po stronie zrddta informacji wynosi 50 Bd, a po stronie
radiowej modemu — 100 Bd. Modem moze pracowa¢ w kilku tzw. trybach (modach). W
radiokomunikacji morskiej powszechnie stosowane sa dwa mody pracy i sporadycznie trzeci.
Sa to odpowiednio: tryb ARQ (Mode A) — taczno$¢ ze sprzgzeniem zwrotnym stacja — stacja,
FEC (Mode B) — transmisja rozsiewcza — jedna stacja nadaje do wielu i SELFEC, ktory jest
odmiang trybu FEC. Szeroko$¢ pasma wykorzystywanego kanatu wynosi 500 Hz. Radioteleks
jest uzywany w pasmach MF i HF.

Mimo ogromnych zastlug dla przemystu zeglugowego jest to wigc system pod wieloma
wzgledami juz zabytkowy.

W szczycie swojego rozkwitu w pierwszej polowa lat 90-tych prawie wszystkie stacje
nadbrzezne obstugiwaly ta faczno$¢ w trybie automatycznym (komputery PC) i $wiadczyty
wiele wyrafinowanych ustug jak na mozliwosci systemu. Powszechng byta ustuga konwersji
wiadomosci tekstowej i jej transmisja na telefax i troche pdzniej retransmisja wiadomosci

jako e-mail.
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Ilo$¢ tacznosci z wykorzystaniem radioteleksu zaczeta spada¢ gdy rozpowszechnity si¢ tanie
terminale Inmarsat C oraz pogorszyty si¢ kwalifikacje operatoréw. Latwiej jest wysta¢ telefax
w Inmarsacie C, niz obstuzy¢ radiostacje¢ MF/HF, nawiaza¢ taczno$¢ radioteleksowa i dopiero
wtedy wystac telefax.

Mimo tego, ze komercyjne ustugi radioteleksowe przestaty praktycznie funkcjonowac nalezy
pamigtaé, technologia ta jest ciagle obecna w radiokomunikacji morskie;j.

Transmisja wiadomosci MSI w systemie NAVTEX odbywa si¢ wiasnie w Modzie B (FEC)
radioteleksu.

DSC w pasmie MF/HF mimo innej organizacji wiadomosci i innego kodowania zrédtowego
wykorzystuje dokladnie taki sam modulator jak w radioteleksie (FEC, 100 Bd) i tryb
nadawania FEC.

Nalezy réwniez pamigta¢, ze radioteleks jest elementem GMDSS zapisanym w konwencji
SOLAS jako jeden z dwu sposobow prowadzenia korespondencji w niebezpieczenstwie w
pasmach MF/HF i jego eliminacja wymaga modyfikacji konwencji SOLAS. Ponadto jest to
jedyny srodek prostej transmisji danych tekstowych dla stacji pracujacych w obszarze A4.
Istnieje réwniez powszechna zgoda w $rodowisku ekspertéw, ze istnieje potrzeba zastagpienia
radioteleksu nowoczesnym systemem transmisji danych w pasmach MF/HF, takze po to aby
funkcjonowata tania i sprawna alternatywa do systemow satelitarnych, traktowana w
niektérych wypadkach jako buckup.

Potrzebe istnienia takiego systemu pokazuja doswiadczenia Firmy GlobWireles i norweskiego
Telenor. Telenor zbudowat system praktycznie dla celow testowych i dalej go rozwija.
GlobeWireless, w latach gdy upadia komercyjna radiokomunikacja morska dzialajaca w
oparciu o systemy naziemne odni6st sukces komercyjny oferujac ustugi w oparciu o firmowe
rozwiazanie transmisji danych w pasmie HF.

Transmisja ta obecnie odbywa si¢ z predkoscia 4800 bit/s, w kanatach o szeroko$ci pasma 3
kHz. Globe Wreless wykorzystuje do tego celu kanaty foniczne HF, na co uzyskat zgode ITU.
GW zbudowal swdj system w oparciu o sie¢ ponad 30 automatycznych stacji nadbrzeznych
rozmieszczonych odpowiedni na catym globie. Urzadzenia koficowe uzytkownika w formie
modemu GW 1 sterujacego tacznosci komputera podiaczanych do statkowej radiostacji
MF/HF sa réwniez dostarczane przez GW. Realizacja tacznosci zalezy od typu radiostacji
krétkofalowej, ale jest z punktu widzenia funkcjonalnego, w systemie GW catkowicie
automatyczna. Obecnie firma posiada ponad 10 000 klientdow na caltym $§wiecie i oferuje
ustugi poczawszy od poczty elektronicznej na $ledzeniu floty skonczywszy. GW stara sig caty

czas rozwija¢ swoj system zwigkszajac opracowujac nowe modemy pracujace z wigksza
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predkoscia transmisji. GW podjat ostatnio dyskusje nad zwigkszeniem pasma
wykorzystywanych kanatéw do 6 kHz, tym bardziej, ze wiele radiostacji nadbrzeznych
morskiej stuzby ruchomej zostalo zlikwidowanych pozostawiajac po sobie wiele wolnych
kanatéw radioteleksowych i radiotelefonicznych. ITU ztozyta wstgpna deklaracje, ze dokona
reformy tego pasma w taki sposéb aby w przysztosci moglto by¢ uzywane jak najbardziej
elastycznie.

Przy wprowadzaniu nowego standardu transmisji danych w pasmach MF/HF IMO i ITU na
pewno skorzystaja z doswiadczen GW. Jednak jest pewne, Ze nie bedzie to $lepa adaptacja ich
systemu. Dlatego warto prowadzi¢ prace nad swoim wlasnym rozwiazaniem
technologicznym. Jak wiadomo floty wojenne panstw NATO sa réwniez ogromnie
zainteresowane rozwijaniem systemow tego typu i posiadaja opracowane pewne gotowe
standardy. W opinii IMO, przyjete w przysztosci rozwiazanie musi posiada¢ charakter
Software Radio. Natezenie dyskusji w grupach roboczych IMO wskazuja, ze prace nad

nowym systemem rusza niebawem.

3.3.3. Radiotelefonia w pasmach MF/HF

Po ostatnich przemianach znaczenie komercyjne radiotelefonii SSB w pasmach MF i HF jest
minimalne. Jednak jest ona nadal podstawa radiokomunikacji morskiej z jednej strony jako
system laczno$ci migdzy statkowej w codziennej eksploatacji a takze jako jeden z
podstawowych §rodkéw tacznosci SAR. Lacznos¢ tego typu pozostanie filarem GMDSS.
Szczegblnie interesujaca rolg odgrywa tutaj pasmo MF. Laczno$¢ w tym pasmie zapewnia
duzo wigksze zasiggi niz VHF a réwnoczesnie moze by¢ stosowana jak VHF w bezposrednie;j
bliskosci stacji.

W krajach wysokorozwinigtych mozna zaobserwowac, po likwidacji nadbrzeznych stacji
komercyjnych trend polegajacy na budowie stacji nadbrzeznych przy Centrach Koordynacji
SAR, co wiaz si¢ czgsto z zasadnicza przebudowa istniejacej infrastruktury radiokomunikacji
morskiej. W Polsce jestesmy w przeddzien takiego procesu. IL. moze i powinien wzia¢ udziat
w takiej przebudowie.

Pewnym obszarem rozwoju jest rozw6j sprzgtu radiokomunikacyjnego MF/HF. Najnowsze
radiostacje MF/HF sa budowane w technologii DSP, co stwarza duze mozliwo$ci modyfikacji

dzialania tych urzadzen na drodze poprawy oprogramowania.
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3.3.4. DSC (Digital Selective Calling)

System ten stat si¢ waznym podsystem GMDSS, zwlaszcza w morskim pasmie VHF. Jednak
jest jeszcze wiele kwestii wymagajacych ulepszenia.

Zbyt skomplikowany jest protokét DSC oraz algorytmy tacznosci DSC. Podjgte zostaty prace
majace na celu uproszczenie facznosci i procedur obstugi DSC. I, poprzez prace na forum
Krajowej Sekcji COMSAR, w pracach ktoérej bierze udzial moze si¢ w nie wiaczyc¢.

Wdaje sig, ze w najblizszym czasie zostang podjete prace nad MF/HF DSC. Skuteczno$é
dziatania HF DSC jest w dyskusjach ekspertéw stawiana pod znakiem zapytania.

Gdyby IMO i ITU przyjeto nowy standard transmisji danych w pasmach MF/HF, to

otwieraloby takze dyskusj¢ nad strong transmisyjng DSC w tych pasmach.

3.3.5. Systemy Lacznosci Satelitarnej w GMDSS
3.3.5.1. Inmarsat

Inmarsat jest nadal podstawowymi i jedynym dostarczycielem ustug tacznosci satelitarnej w
ramach GMDSS.
Obecnie uznanie IMO jako systemy spetniajace wymogi GMDSS posiadaja:

- Inmarsat A

- Inmarsat C

- Inmarsat B

- Inmarsat Fleet F-77

oraz jako system satelitarnych EPIRB — Inmarsat E

Z zgoda IMO i IMSO Inmarsat podjat decyzj¢ o wytaczeniu z dniem 1 grudnia 2006 (mimo
istotnych waloréw technicznych i operacyjnych), ze wzgledu na duze koszty eksploatacji i
matg liczbe uzytkownikéw system Inmarsat —E.

Ze wzgledu na zuzycie techniczne i technologiczne, réwniez za zgoda uprawnionych
organizacji mi¢dzynarodowych, z dnie 31 grudnia roku 2007 zostanie definitywnie wytaczony
pierwszy system udostepniany przez Inmarsat - system Inmarsat A.

Planowne jest zasadnicza modyfikacja stanadardu technicznego systemu Inmarsat C.

Prace te beda si¢ wiaza¢ z przebudowa niektdrych sieci telekomunikacyjnych i modyfikacja
instalacji urzadzen. By¢ moze IL moze podja¢ prébg podjgcia bezposredniej wspélpracy z

Inmarsatem i zostania jego regionalnym przedstawicielem.
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3.3.5.2.Cospas- Sarsat

Po wylaczeniu systemu Inmarsat E pozostanie jedynym dostarczycielem satelitarnych EPIRB
dla GMDSS.

System ten doskonale si¢ rozwija. W zeszlym roku oglosil oficjalne uruchomienie dtugo
tworzonego systemu GEOSAR wykorzystujacego satelity geostacjonarne, ktéry umozliwit
wprowadzenie na rynek nowego typu EPIRB, wyposazonych w GPS co z kolei w pokryciu
satelitbw umozliwia natychmiastowa retransmisj¢ alarmu do sieci SAR na ladzie, w
przypadku nowych EPIRB, od razu z pozycja.

W celu podniesienia swojej skuteczno$ci, system jak ogloszono rozpoczat prace nad
uruchomieniem trzeciej konstelacji satelitow tym razem ponownie ruchomych — MEOSAR.
System ogtosit rdwniez, Ze jest technicznie w stanie $wiadczy¢ uslugi retransmisji za

posrednictwem swoich satelitow, alarméw SSAS.

3.3.5.3.Inne systemy satelitarne w GMDSS

IMO i IMSO prowadzi intensywne prace nad ostateczna modyfikacja rezolucji A.888(21),
ktéra otworzy system GMDSS na innych dostarczycieli ustug satelitarnych. Wszystko
wskazuje na to, ze uznanie przez IMO, po modyfikacji rezolucji moga si¢ ubiega¢ Nowe

Irydium, ktére juz posiada interesujacg ofertg dla uzytkownikéw na morzu oraz Orbcomm.

3.3.6. Systemy dystrybucji MSI w GMDSS

Podstawowe systemy dystrybucji informacji MSI w GMDSS to system NAVTEX (NBDP
FEC) i na akwenach otwartych Inmarsat C EGC SafetyNET. Ponadto wiele panstw utrzymuje
(ze wzgledu na jednostki pozakonwncyjne) system dystrybucji MSI przy pomocy radioteleksu

(np. narodowe prognozy pogody) oraz system rozglaszania MSI na fonii, np. w pasmie VHF.

3.3.6.1.Navtex
Dziata bardzo sprawnie pod nadzorem Wielkiej Brytanii, modyfikuje sie¢ i rozkiady
transmisji, eliminuje zaktdcenia. Jednak w rejonach duzego ruchu system jest przeciazony i

czgsto stacje sieci Navtex wzajemnie si¢ zaklocaja. Wprowadzenie szybszego sposobu

transmisji system przywitatby z ulga, bo to rozwiazatoby problem konfliktéw w sieci.

37



Dwa lata temu IMO zmienito Prformance Standards Navtex’u dopuszczajac nowa generacje
odbiornikéw bez koniecznosci wydruku odebranych wiadomosci MSI na papierze.
IEC TC80 prowadzi prace nad integracja odbiornika Navtex ze zintegrowanym stanowiskiem

nawigacyjnym i mapami elektronicznymi (ECDIS).

3.3.6.2.Inmarsat C EGC SafetyNET

System ten od strony technicznej dziala sprawnie, istnieje tylko problem ilosci i jakosci
retransmitowanych przez niego informacji. Czasami, z tego wzgledu w niektérych rejonach
system jest przeciazony i jest przyczyna szumu informacyjnego na statkach.

Nie$miato zapowiadana przez IMSO i Inmarsat modyfikacja standardu Inmarsat C réwniez

ma dotyczy¢ modyfikacji EGC.

3.3.7. EPIRB w GMDSS

Zgodnie z zapisami konwencji SOLAS, w systemie GMDSS mozna stosowacé trzy rézne
rodzaje EPIRB:

- EPIRB VHF DSC (A1)

- EEPIRB Inmarsat E, L. —band, (A1,A2, A3)

- EPIRB 406 MHz, COSPAS-SARSAT, (Al, A2, A3, A4)
Jak juz wspomniano Inmarsat- E zostanie wkrétce wylaczony. EPIRB 406 MHz intensywnie
si¢ rozwija (nowe radioptawy z GPS). Ze wzgledu na liczbe uzytkownikow (ponad 260 tys.)
system uruchamia kolejne no§ne w pasmie 406 MHz. (do niedawna uzywana byta tylko jedna
nos$na 406.025 MHz)
Ze wzgledu na niedostatki infrastruktury GMDSS (mata powierzchnia dziatajacych obszaréw
Al), mimOprecyzyjnej definicji technicznej nigdy nie zostaly zbudowane proste i tanie
radioptawy VHF DSC. Obecnie przynajmniej w Europie pokrycie obszarow Aljest bardzo
dobre. Wiele administracji wprowadza obecnie obowiazek posiadania EPIRB zgodnych z
GMDSS dla jednostek pozakonwencyjnych, z ktérych wigkszo$¢ nawiguje tylko w pokryciu
obszaru Al. Stwarza to mozliwo$¢ podjgcia opracowania prototypu radioptawy VHF DSC i

jego komercyjnego spozytkowania.
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3.3.8. SART w GMDSS

Transpondery radarowe SART sa elementem systemu GMDSS majacym na celu
wskazywanie rozbitkéw i jednostek w niebezpieczenstwie, utatwiajac tym samym akcje
poszukiwania i ratowania SAR.

Jak pokazata praktyka skuteczno$¢ SART, szczegélnie w trudnych warunkach
atmosferycznych jest niewielka, nie spetnia narzuconych norm zasiggéw.

Japonia przeprowadzila badania, ktére wykazaly, ze zmiana polaryzacji promieniowanej
przez SART fali z liniowej na kotowa w zasadniczy sposdb moze poprawic¢ skuteczno$é
SART. Na wniosek Japonii, IMO rozpoczgto proces modyfikacji SART Performance
Standard.

Od kilku juz lat ITU probuje rozpocza¢ proces reformy morskiego pasma radarowego.
Promuje przy tym rezygnacjg ze starej technologii radaréw impulsowych stosowanej na rzecz
radar6w pracujacych z fala ciaglta. Gdy zostana podjgte decyzje o wprowadzeniu tej

technologii ponownie otwarty zostanie problem SART.

4. Aktualnie prace prowadzone IMO i ITU
4.1. Wprowadzenie

Wszystkie prace zwiazane ze zmianami i rozwojem technologii radiokomunikacyjnej IMO
musi prowadzi¢ we wspétpracy z ITU ktére posiada okreslone kompetencje techniczne.
Formuta pracy ITU opiera si¢ o posiedzenia grup roboczych nazywanych Working Parties,
oraz obecnie tzw. Konferencje Przygotowawcze. Zatwierdzenia opracowanych rekomendacji
dokonuje si¢ na Swiatowych Konferencjach Radiokomunikacyjnych (World Radio
Conference — WRC). IMO S$cisle wspélpracuje z ITU w ramach przygotowan do tych
konferencji w zgodzie z ustalonymi i zatwierdzonymi ich programami. Najblizsze WRC
odbeda si¢ w roku 2007 i 2010, obie maja juz zatwierdzony program pracy, a przygotowania

do WRC’07 sa juz na ukonczeniu.

4.2. Morskie pasmo radarowe 9300 — 9500 MHz
ITU prowadzi prace nad dopuszczeniem do uzytkowania tego pasma serwisu
radiolokacyjnego oraz dla badan kosmosu i monitoringu satelitarnego Ziemi. Po dlugich

dyskusjach i studiach nie stwierdzono zagrozenia dla SART i IMO wstgpnie wyrazito zgodeg

na ta alokacje
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4.3. Przeglad Pasma HF w zakresie od 4do 10 MHz

Przy okazji tego przegladu IMO zwraca si¢ do ITU o rozpoczecie prac i studiéw nad nowym
swiatowym standardem systemu transmisji danych w pasmach MF/HF. Prosi o zachowanie na
razie starych czgstotliwosci Radioteleksu oraz przydzial nowych czestotliwosci roboczych dla
nowego systemu w celu jego bezkolizyjnego uruchomienia w przysztosci. Wyrazono rowniez
zgodeg wykorzystywanie niezajgtych czgstotliwosci z pasma morskiego przez inne serwisy

ruchome.

4.4. Przeglad procedur operacyjnych w GMDSS

Uzgodniono, ze ITU na zasadzie pilno$ci uprosci Radio Regulations, wykresli zbgdne
przepisy, a w szczeg6lnosci procedury operacyjne DSC. Zwrécono si¢ rdwniez o dokonanie
przegladu pasma VHF, dokonanie podzialu niektérych kanatéw dupleksowych na
simpleksowe w celu zwigkszenia pojemnosci systemu oraz zaproponowanie nowej numeracji
kanatéw w pasmie VHF. Zwrécono si¢ o wykreslenie z RR przepisow dot. radiotelegrafii
Morse’a (500 kHz) i starych zasad tacznosdci radiotelefonicznej w niebezpieczenstwie w

pasmie MF.
4.5. Numeracja MMSI

Uzgodniono, ze ITU dokona przydzialu puli MORSKICH numeréw MMSI dla $rodkéw
lotniczych SAR oraz specjalnej puli numeréw dla transponderéw AIS instalowanych na

nieruchomych obiektach zagrazajacych bezpieczefistwu nawigacji.
4.6. Zmiana programu pracy WRC

IMO zwrécilo si¢ do ITU wprowadzenie do programu prac WRC takich zmian aby mozna
byto dokona¢ odpowiednich zmian w Regulaminie radiokomunikacyjnym, umozliwiajacych
wprowadzenie nowych systeméw satelitarnych do GMDSS oraz prace nad nowym systemem

transmisji danych w pasmach MF/HF.
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4.7. Nowe technologie w programie pracy IMO COMSAR (dot. GMDSS)

IMO postanowito utrzymywac¢ w programie pracy Podkomitetu COMSAR ten punk jako staty
punkt pracy. Kazde panstwo moze nadeslaé swoje propozycje z propozycja nowych
technologii na morzu lub informacji o ich rozwoju.

Omawiane do tej pory zagadnienia to nowy system transmisji danych w pasmie HF,
transmisja cyfrowa w pasmie VHF, wykorzystanie systemu Bluetooth do zdalnego sterowania
urzadzeniami na statku, modyfikacja SART. Omawiano réwniez nowych pasm 9, 101 11MHz
dla nowego systemu transmisji danych w pasmie HF. Rozpoczgto réwniez dyskusje na
zastosowaniem nowych technologii opartych o stos protokotéw TCP/IP w radiokomunikacji

morskiej na potrzeby GMDSS w réznych systemach radiokomunikacyjnych.

5. System AIS (Automated Information System)

System AIS jest dobrze znany w krggach zwiazanych z nawigacja morska. Jest to system
cyfrowy, dzialajacy w oparciu o morski system VHF (krétki zasigg), wykorzystujacy
zwielokrotnienie dostgpu typu STDMA do kanatlu radiokomunikacyjnego. Statek
uczestniczacy w tym systemie musi by¢ wyposazony w odpowiedni transponder, ktéry nadaje
w spos6b regularny. Nadawane informacje zawieraja w ogélnosci dwa rodzaje danych, tak
zwane dane statyczne i dane dynamiczne. Obejmuja one identyfikacj¢ statku i jego dane
nawigacyjne takie jak pozycja, kurs, predkos¢, informacje o rodzaju tadunku itp. Wiadomosci
te sa odbierane przez stacje bazowe rozmieszczone na wybrzezu. Odebrane dane mogga zosta¢
przetworzone i zachowane i tym samym wykorzystane do réznych celow np. moga by¢
zobrazowane dynamicznie na mapach elektronicznych lub wykorzystane przez inne aplikacje.
Standard techniczny AIS jest ustalony i ustabilizowany, chociaz niektére panstwa i instytucje
ciagle prowadza prace nad rozwojem i nowymi wersjami systemu. Kiedy rozpoczynano prace
nad systemem AIS na poczatku lat 90-tych podstawowym zamierzeniem bylo stworzenie
systemu stuzacego poprawie bezpieczenstwa nawigacji i pewnym celom statystycznym. AIS
zostal powotany do zycia poprzez wprowadzenie odpowiednich przepiséw do Rozdzialu V
Konwencji SOLAS dot. bezpieczenstwa nawigacji. Po wydarzeniach 11 wrzesnia w Nowym
Jorku uznano, Ze system moze by¢ bardzo uzyteczny z punktu widzenia monitoringu i
Sledzenia ruchu statkéw dla potrzeb systemu ochrony zeglugi. Podczas wspomnianej juz
konferencji dyplomatycznej podjgto polityczna decyzjg, ze system bedzie wykorzystane do

celow §ledzenia statkow ze wzgledu na ochrong zeglugi. W wyniku tej decyzji dokonano
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odpowiedniej modyfikacji zapiséw rozdzialu V Konwencji SOLAS, réwnocze$nie
wprowadzajac zapisy narzucajace szybszy harmonogram instalacji transponderéw AIS na
statkach konwencyjnych. Unia Europejska podje¢ta decyzjg, ze wszystkie stacj¢ bazowe AIS
zostang potaczone morska siecig transmisji danych a dane odbierane przez stacje bazowe bgda
dostgpne dla instytucji odpowiedzialnych za bezpieczenstwo nawigacji, SAR, ochrong
srodowiska i ochrong zeglugi w czasie rzeczywistym. Czg$¢ tej infrastruktury zostala juz
zbudowana 1 dziala. Dzialaja juz morskie serwery indeksujace zlokalizowane w
Luksemburgu. Infrastruktura sieciowa oraz stacji bazowych AIS wymaga oczywiscie dalszej
rozbudowy szczegblnie w krajach Europy Wschodniej. Prace instalacyjne postgpuja jednak
bardzo szybko i w niedalekiej przysztosci cate wybrzeze Europy bedzie pokryte zasiggiem
systemu AIS. W przypadku Morza Baltyckiego pokryty bedzie prawie cata jego
powierzchnia.

Rozbudowa i utrzymanie sieci naziemnej systemu AIS wiaze si¢ z budowa kolejnych stacji
bazowych oraz korekta tej sieci. Dzialania takie wymagaja opracowywania projektow
zasiggowych dla stacji bazowych oraz weryfikacji zasiggéw stacji poprzez dokonywanie
odpowiednich pomiaréw natgzen pola elektromagnetycznego. IL. jest w naturalny sposob
predystynowany do wykonywania powyzszych prac.

Nalezy pamigta¢, ze w Norwegii i Szwecji trwaja prace nad satelitarng wersja protokotu i
systemu AIS. By¢ moze zostanie on zaakceptowany jako jeden z komponentéw systemow

LRIT.

6. Systemy radiokomunikacji morskiej zwigzane z Maritime Security
6.1. Wprowadzenie

Po wydarzeniach 11wrze$nia w Nowym Jorku IMO podjeta intensywne i szybkie dziatania
majace na celu poprawe ochrony zeglugi (Maritime Security). W wyniku intensywnych
przygotowan w grudniu 2002 roku, w kwaterze giéwnej IMO w Londynie odbyta
Konferencja Dyplomatyczna. Konferencja ta byla znaczacy i kluczowym, w sensie ochrony
zeglugi 1 przeciwdzialania zagrozeniu terrorystycznemu, wydarzeniem dla $wiatowego
srodowiska morskiego. W konferencji braly udziatl delegacje 108 panstw sygnatariuszy
konwencji SOLAS, ktéra jest najwazniejsza konwencja dla migdzynarodowego $rodowiska
zeglugowego, dotyczaca spraw bezpieczenstwa zycia na morzu. Ponadto w konferencji
wziglty udzial 2 delegacje panstw majacych status obserwatoréw, 2 delegacje panstw

bedacych czlonkami stowarzyszonymi oraz delegacje licznych organizacji — agend Narodéw
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Zjednoczonych i innych organizacji migdzynarodowych. Bylo to najwigksze zgromadzenie
przedstawicieli w historii nowoczesnej zeglugi, co S$wiadczy o wadze rozwazanych
problemoéw.

Wynikiem Konferencji Dyplomatycznej jest calkowicie nowy, spdjny system ochrony
migdzynarodowego przemystu zeglugowego. System ten zostal przyjety podczas spotkania w
Londynie, ale ostatecznie wszedl w zycie 1 lipca 2004 roku.

Konferencja przyjeta wiele poprawek do Migdzynarodowej Konwencji SOLAS 1974.
Najwazniejsze z nich to przyjecie nowego Rozdziatu XI-2 dot. specjalnych §rodkéw
majacych na celu polepszenie ochrony zeglugi. Rozdziat ten konstytuuje Kodeks ISPS.
Kodeks ISPS ma zastosowanie w stosunku do statkéw o nosnosci 500 GT i wigkszych,
jednostek szybkich (HSC), ruchomych i przybrzeznych instalacji wiertniczych i potéw
obstugujacych te jednostki w podrézach migdzynarodowych.

Celem Kodeksu jest wprowadzenie standardowej struktury ochrony zeglugi, tak aby tatwiej
polepsza¢ ochrong zeglugi w skali globalnej. Wszystkie Rzady panstw podpisujac poprawki
zostaty zobligowane do przeprowadzenia przegladu i oceny stanu ochrony portéw i ich
instalacji. Ocena ta musi dotyczy¢ ochrony fizycznej, integralno$ci strukturalnej systemow
ochrony, polityki proceduralnej, systeméw transportowych, systeméw komunikacyjnych i
innych systeméw i instalacji przemystu zeglugowego w celu prawidlowego oszacowania
poziomu ryzyka.

Aby ustanowi¢ prawidlowe sposoby komunikacji koniecznym byto ustanowienie 3 pozioméw
ochrony (bezpieczenstwa). Poziom 1 oznacza poziom normalny, poziom 2 oznacza sytuacj¢ o
srednim ryzyku i poziom 3 oznacza sytuacje wysokiego ryzyka. Poziomy ochrony wyzwalaja
zastosowanie odpowiednich $rodkéw ochrony na poktadach statkéw, jaki i w portach i
instalacjach portowych. Kodeks ISPS stanowi, ze podstawowym sposobem poziomu ryzyka
jest ograniczanie stabosci (stabych punktéw) systemu poprzez zwigkszenie monitoringu,
kontrolowany dostgp, monitorowanie dziatan oséb i ruchéw ladunkéw, zapewnienie
bezpiecznej laczno$ci na rzecz systemOw ochrony oraz posiadanie i utrzymywanie w
gotowosci odpowiedniego wyposazenia, odpowiednio do poziomu ochrony. Jasno z tego
wynika, Ze monitorowanie 0sob i towardw, oraz tacznos$¢ odgrywaja kluczowa role w nowym
systemie ochrony zeglugi.

Zgodnie z Kodeksem ISPS jest konieczne utworzenie stanowiska i powotywanie Oficera
Ochrony Kompanii (Company Security Officer — CSO) dla calego przedsigbiorstwa
zeglugowego oraz powolywanie Oficera Ochrony Statku (Ship Security Officer —SSO) dla
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kazdego statku w kompanii. CSO jest odpowiedzialny za odpowiednia oceng¢ systemu
ochrony statkéw oraz wyznaczenie SSO.

Kodeks ISPS wymaga od wszystkich statkéw podlegajacych konwencji SOLAS aby zostaty
wyposazone w system alarmowania — Ship Security Alert System — SSAS. Ustalono $cisty plan
czasowy instalacji takich systemow na poszczegdlnych typach statkéw. Wedtug niego proces
instalacji powinien zosta¢ zakonczony do konca 2006 roku. Nalezy podkresli¢, ze plan ten
dotyczy tylko statkéw konwencyjnych.

Takze podczas tej konferencji na wniosek Stanéw Zjednoczonych rozpoczgto dyskusje na
temat $ledzenia statkéw dalekiego zasiggu wprowadzenia systemow. Propozycja ta wtedy
spotkata si¢ z duza nieche¢cia. Jednak w to dalszych dyskusji uzyskano powszechng akceptacje
i w 2004 roku, na forum IMO zapadia decyzja o budowie systeméw LRIT (Long Range
Identification And Tracking). Obecnie znane sa pewne zatozenia do tych systemdw i trwaja
intensywne prace w korespondencyjnej grupie ekspertow nad opracowaniem spdjnych

Performance Standards.

6.2. Statkowy System Alarmowania — Ship Security Alert System (SSAS)

Koncepcja Statkowego Systemu Alarmowania SSAS zostala zaprezentowana na Rys. 1. W
przypadku uaktywnienia systemu na poktadzie statku powinien zosta¢ nadany alarm ochrony
statku (ship security alert) i powinien zosta¢ skierowany do odpowiednich instytucji na
ladzie, wyznaczonych przez administracj¢ panstwowa oraz do odpowiednich stuzb kompanii
zeglugowej, w wigkszosci przypadkéw CSO. Alarm tego rodzaju powinien identyfikowac
statek 1 jego potozenie (pozycjg) oraz wskazywac, ze bezpieczenstwo (security) statku zostato
naruszone lub powstalo zagrozenie naruszenia tego bezpieczefistwa. System ten nie powoduje
uruchomienia jakiegokolwiek alarmu na pokladzie statku lub na statkach znajdujacych si¢ w
poblizu. System powinien by¢ zbudowany w taki sposéb, aby istniala mozliwo$¢ jego
aktywacji bezposrednio z miejsca z ktérego prowadzi si¢ nawigacj¢ statku (mostka
nawigacyjnego) i1 drugiego, innego miejsca. Tak wigc system powinien posiada¢ dwa
przyciski aktywacyjne (ship alert buttons), zainstalowane w ukrytych miejscach, na mostki i
w ukrytym miejscu na statku. System powinien mie¢ wbudowang funkcj¢ testowania, ktéra w
wigkszo$ci aplikacji jest realizowana poprzez wyposazenie systemu w trzeci przycisk
nazywany testowym. Instalacja urzadzen systemu na statku powinna by¢ wykonana w sposob
sekretny, w tym sensie, ze nie powinna by¢ oczywista i latwa identyfikacja poszczegdlny

elementow systemu takich jak antena, transceiver itp. Ponadto urzadzenia te nie powinny by¢
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wykazane w zadnej dokumentacji technicznej na statku oraz certyfikatach bezpieczenstwa. W
systemie SSAS moze zosta¢ wykorzystany kazdy system radiokomunikacji morskiej.
Jednakze obecnie realizowane aplikacje wykorzystujg jak na razie tylko systemy satelitarne.
Aplikacje te dzialaja w oparciu o systemy Inmarsat D/D+, Inmarsat C/miniC, Irydium.
Istnieja propozycje i techniczne mozliwosci wykorzystania systemu COSPAS-SARSAT i
sytemu Argos.

Interesujacym jest, ze firmy oferujace aplikacje SSAS sprzedaja nie tylko urzadzenia
statkowe ale cale zestawy ustlug zwiazanych z tymi urzadzeniami. Ustugi te obejmuja
testowanie systemu i tacz ze statkami, nastuch alarméw przez 24 godziny na dobg i 7 dni w
tygodniu, rejestracje historii testow i alarméw z statkéw dla poszczegdlnych statkéw i
kompanii zeglugowych oraz przekierowanie alarmow do odpowiednich wtadz i CSO przy
pomocy dowolnego cyfrowego systemu komunikacyjnego, zapewniajacego odpowiedni
poziom ochrony informacji. Wtasciciel statku lub jego oficer ochrony moze rejestrowac nowe
urzadzenia alarmowe, konfigurowa¢ zgodnie z procedurami funkcje przekierowania alarmoéw,
sprawdzac histori¢ testoéw 1 ewentualnych alarméw oraz r6znego rodzaju statystyki potaczen.
Wszystkie te czynno$ci moga zosta¢ wykonane przy pomocy zwyklej przegladarki
internetowej, wykorzystujacej protokét SSL. Wynika z tego, ze firmy sprzedajace aplikacje
SSAS musza posiada¢ wiasne centra tacznosci, mie¢ podpisane umowy z dostarczycielami
facz, odpowiednie bazy danych oraz niezawodny dostgp do Internetu pozwalajacy na dostep
do danych uprawnionym instytucjom i kompaniom zeglugowym. Ten rodzaj outsourcingu jest
bardzo wygodny dla kompanii zeglugowych. Liderami tego rodzaju ustug sa: amerykanska

firma Satamatics i europejski Dutch Royal Dirkzwager.
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Rysunek 1. Uogdlniony schemat Statkowego Systemu Alarmowania SSAS

6.3. System identyfikacji i $ledzenia dalekiego zasiggu (LRIT)

Inicjatywa organizacji i budowy systemu dalekiego zasiggu identyfikacji i §ledzenia statkow
(LRIT) zostata podjgta przez Stany Zjednoczone po wydarzeniach 11 wrze$nia. Celem
wprowadzenia tego systemu jest obnizenia ryzyka zagrozenia ochrony zeglugi. Docelowo, w
odleglym horyzoncie czasowym Stany Zjednoczone zamierzaja $ledzi¢ kazdy ruchomy obiekt
znajdujacy si¢ na ich wodach lub w ich poblizu. Pod pojgciem S$ledzenia, rozumie si¢
wykrycie, identyfikacje, ciagly nadzor i klasyfikacje obiektéw (statkéw). Oznacza to, ze w
przysztosci kazdy statek objety konwencja SOLAS bedzie §ledzony przez system LRIT.
Obecnie, pracuje Korespondencyjna Grupa Robocza ds. LRIT, ktéra ma zaproponowaé
rozwiazania poszczegolnych probleméw i przedstawi¢ je w formie raportu na 10-tej sesji
COMSAR, ktéra odbedzie si¢ w marcu 2006 roku w Londynie. Podj¢to juz ogélne decyzje, ze
system powinien by¢ otwarty w sensie mozliwosci wykorzystywania dowolnego obecnie
funkcjonujacego jaki i przysztych systeméw radiokomunikacji morskiej do celéw transmisji
danych LRIT. Zdecydowano, ze powinien by¢ on nadzorowany przez niezalezna organizacje
migdzynarodowq. Struktur¢ przyszlego systemu zaproponowala migdzy innymi IMSO

(International Maritime Satellite Organization), co przedstawiono na Rys. 2. W oparciu o
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proponowang struktur¢ systemu Korespondencyjna Grupa Robocza zidentyfikowata zbior
zagadnien wymagajacych opracowania i rozwigzania. Lista obejmuje 14 zagadnien:
1. Migdzynarodowa baza danych LRIT
. Bezpieczenstwo (ochrona) danych
. Zadanie danych LRIT od dostarczycieli ustug LRIT

. Przechowywanie informacji LRIT

2
3
4
5. Niszczenie archiwizowanych informacji LRIT
6. Czas waznosci (latency) informacji LRIT

7. Wymogi odno$nie LRIT w konwencji SOLAS i standardach dziatania
8. Architektura systemu

9. Zmienne czgstosci raportowania LRIT

10.Spisy statkéw w Centrach Danych LRIT

11.Dodatkowe Informacje LRIT

12.Wykorzystanie informacji LRIT przez RCC do celéw SAR

13.Koszty informacji LRIT w kontek$cie dostgpnych technologii

14.Parametry raportowania LRIT
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Rysunek 2. Schemat Systemu Identyfikacji i Sledzenia Dalekiego Zasiegu (LRIT)

W przypadku SSAS, IMO po raz pierwszy pozwolita na realizacje aplikacji systemu bez
opracowanych Peerformance Standards. Prace nad nimi bgda kontynuowane co na pewno

spowoduje ewolucje technologiczna tych systeméw. Organizacja jest otwarta na wszystkie
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warto$ciowe pomysty. Na najblizszym posiedzeniu IMO COMSAR na poczatku marca 2006
poczyniony zostanie réwniez postgp w zakresie opracowania Performance Standards dla

systemOéwLRIT.
7. Inmarsat

Inmarsat zostal utworzony jako organizacja migdzynarodowa konwencja migdzynarodowa
przygotowang przez IMO. W 1999 roku, w obawie przed konkurencja ze strony firm
komercyjnych, jako pierwsza organizacja migdzynarodowa w historii zostat przeksztalcony w
spotke gietdowa. Stanowi teraz konsorcjum pod nazwa Inmarsat Venures PLC, ktére
obejmuje spoiki Invsat Ltd., Airia Ltd., Inmarsat Ltd. Rydex.

Inmarsat dominuje na rynku uslug satelitarnej radiokomunikacji morskiej. Oferuje swoje
ustugi dla segmentu lotniczego i ladowego. Jednak jak twierdzi segment morski jest nadal dla
niego najwazniejszy. Oferuje on duza ilo$¢ ustug satelitarnych nie zwigzanych z GMDSS, w
tym realizacj¢ transmisji danych z predkoscia do 480 kbit/s. Jego ustugi w ramach

radiokomunikacji morskiej zostang oméwione w drugiej czg$ci raportu.

8. Cospas-Sarsat

Powotany do zycia w 1979 roku przez Kanadg, Francje, USA i Zwiazek Radziecki tylko i
wylacznie w celu lokalizacji nadajnikéw alarmowych uzywanych w sytuacjach zagrozenia
zycia. Obecnie w programie uczestniczy 37 panstw i planuje on uruchomienie juz trzeciej
konstelacji satelitow.

Jego ustugi §wiadczone w ramach satelitarnej morskiej stuzby ruchomej zostanag oméwione w

drugiej czgsci raportu.

9. Podsumowanie

W pracy zaprezentowano wnioski wynikajace z rozleglej i dogl¢bnej analizy dokumentéw
roboczych i oficjalnych IMO oraz ITU-R, jako gtéwnych organizacji decydujacych o
ksztalcie i kierunkach rozwoju radiokomunikacji morskie;j.

Dodatkowo przeanalizowano dokumenty wewngtrzne i oficjalne IMSO, Inmarsat, Cospas-
Sarsat, IALA, ETSI, raport EU dot. rozwoju radiokomunikacji morskiej oraz czasopisma

fachowe: IMO News, Via Inmarsat, Ocean Voice, Compuship itp.
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Zaprezentowano strukturg radiokomunikacji morskiej w réznych jej aspektach oraz strukture
organizacji 1 instytucji odpowiadajacych za radiokomunikacj¢ morska, tworzenie standardéw,
budowanie nowych systemow itp.

Z dokonanych analiz wynika, ze po okresie zastoju technologicznego wywotanego
wdrazaniem GMDSS nadchodzi okres opracowywania i wprowadzania nowych technologii
do systemu GMDSS jak réwniez do radiokomunikacji morskiej w ogélnosci. Oprécz korekt
dokonywanych w podsystemach GMDSS prace beda si¢ toczy¢ nad standardem i urzadzenia
dla nowego systemu transmisji danych MF/HF. Dostrzegana jest potrzeba reformy systemu
morskiego VHF zaréwno w sensie wprowadzenia systemu transmisji danych w tym pa$mie,
jak réwniez docelowego wprowadzenia nowego, cyfrowego systemu VHF.

W niedtugim czasie otwarte zostana mozliwosci dostarczania ustug taczno$ci satelitarnej w
ramach GMDSS przez nowe systemy inne niz Inmarsat.

Przedstawiono problem zmian organizacyjnych w strukturach radiokomunikacji morskiej
polegajacy na likwidacji wielu stacji nadbrzeznych otwartych do korespondencji publiczne]
powodujac przesunigcie osrodkéw lacznosci do Centréw Koordynacji SAR. Wprowadzenie
GMDSS i systeméw komoérkowych spowodowato przesunigcie si¢ ruchu komercyjnego z
tradycyjnych systeméw radiokomunikacji morskiej jak fonia w pasmach VHF, MF i HF oraz
Radioteleks, do systeméw satelitarnych i komérkowych. Zmiany te zblizyty nas do likwidacji
niektérych systemdéw, pozostawily jednak pewnga pustke w dziedzinie serwiséw zwigzanych z
bezpieczenstwem na morzu a takze obszaréw moérz, na jakich zapewniane sa ushugi.
Przedstawiono réwniez nowe, czg$ciowo juz wdrozone systemy zwigzane z Maritime
Security: SSAS i LRIT. System LRIT jest w fazie intensywnego opracowywania.

Rozwdj systemOw transmisji danych, zarowno naziemnych jak i satelitarnych stwarza nowe
mozliwosci rozwoju, aplikacji ustug i instalacji sprze¢tu, projektowanych do konkretnych
indywidualnych potrzeb armatoréw. Sugerowany kierunek Niniejszy raport sugeruje w wielu
miejscach podjgcie wspotpracy migdzynarodowej z organizacjami i instytucjami, udzial w
procesach standaryzacyjnych, projektowanie i budowe urzadzen, udziat w pracach

zwiazanych z projektowaniem i przebudowa stacji i sieci radiokomunikacji morskie;j.
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