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Streszczenie: Nawigacja prowadzona na $rodladowych drogach wodnych znacznie r6zni sig od
nawigacji prowadzonej na akwenach morskich. W referacie przedstawiono zatozenia budowy
zintegrowanego mostka nawigacyjnego dla jednostek w zegludze morsko-rzeczne;.
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1. WPROWADZENIE - ZEGLUGA MORSKO-RZECZNA

Naturalny uktad rzek w Polsce sprzyja rozwojowi transportu wodnego $rodladowego.
Zwhlaszcza rzeki Odra i Wisla 1 taczaca je droga wodna moga by¢ wykorzystywane dla
rozwoju przewozoéw zegluga $srédladowa. Z punktu widzenia zeglugi stan $rédladowych
drog wodnych Polski, ktore sa polaczone z europejska siecia drog wodnych, jest wielce
niezadowalajacy. Dla uprawiania zeglugi $rodladowej ograniczenia stanowia: zbyt mate
glebokosci szlakow wodnych oraz inne parametry okreslajace klase drogi wodnej [23],
krotki sezon nawigacyjny, stabe wyposazenie drog wodnych w infrastruktur¢ nawigacyjna
oraz nieuregulowanie wielu odcinkow drog wodnych, stanowiacych waskie gardta w
zegludze $rodladowe;.

Do obstugi statkéw zeglugi $rodladowej sa przygotowane nie tylko porty srodladowe,
ale takze porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Najwigkszy
udzial zeglugi $rédladowej w obstudze transportowej portow morskich przypada na port
Szczecin, gdzie rozwija sig zegluga morsko-rzeczna [15].

Trasa E-70 to jeden z wazniejszych projektowanych szlakow zeglugi $rodladowej w
Europie. Prowadzi z Antwerpii, przez Berlin, Kostrzyn, Bydgoszcz 1 Malbork do
Kaliningradu i Ktajpedy. Poprzez Dolna Wiste, do tej trasy "podpigty" jest Gdansk, ktory
ma doskonate warunki naturalne do przyjmowania barek rzecznych. Dawna potgga
Gdanska byla zbudowana na funkcjonowaniu nie tylko portu morskiego, a przede
wszystkim portu morsko-rzecznego. Niestety, Polska jest dzi§ biala plama na mapie



srdédladowych drog wodnych, ktora rozdziela dwa sprawnie funkcjonujace systemy wodne,
na zachdd 1 na wschod od nas. Chociaz dla niektorych moze to by¢ zaskoczeniem, ale
lepiej jest pod tym wzgledem nie tylko w Niemczech czy Holandii, ale nawet na Biatorusi,
nie wspominajac juz o krajach lezacych na potudnie od nas. Dzigki Dunajowi i kanatowi
Dunaj-Ren, Stowacja ma dobre polaczenie z portami rzecznymi wielu europejskich
metropolii, a takze z Morzem Czarnym 1 Pdélnocnym. Brakuje tylko potlaczenia z
Battykiem. Zapewni¢ go maja dwa réwnolegle przygotowywane kanaly: Dunaj - Wag -
Kysuca - Olza - Odra oraz Dunaj - Morawa - Odra, realizowane wspdlnie przez Stowacj¢ 1
Czechy. Jezeli te plany uda sig¢ zrealizowa¢, gdanski port ma szans¢ uzyska¢ polaczenie
szlakami rzecznymi nie tylko z Bratystawa, Wiedniem, czy Budapesztem, ale i z...
Krakowem - z tym, ze oczywiscie nie Wisla, a okr¢zna droga przez Kanat Bydgoski,
Warte, Odre i Kanat Slaski. Sytuacja jest kuriozalna: na udroznienie polskich drog
wodnych naciskaja nasi potudniowi sasiedzi i Komisja Europejska, ktorej gtownym
argumentem jest ekologiczny charakter transportu wodnego. Transport tysiaca ton tadunku
barka oznacza dwu-trzykrotnie mniejsze szkody dla srodowiska naturalnego (emisja COs,
zuzycie energii, halas), niz przewiezienie tej samej ilosci towaru cigzaréwkami. Niestety,
najwigkszymi hamulcowymi rozwoju zeglugi $rodladowej w Polsce sa... polskie
organizacje ekologiczne, ktore nie zgadzaja si¢ z argumentacja Komisji Europejskiej 1
stawiaja akcenty na zupetnie inne aspekty ochrony przyrody (np. swobodnie ptynaca
nieuregulowana rzeka Wisla jako warto$¢ sama w sobie).

Zegluga morsko-rzeczna polega na wptywaniu statkow morskich daleko w gtab ladu, do
portow lezacych nawet kilkaset kilometréw od morza. Na wodach polskich zegluga
morsko-rzeczna mozliwa jest obecnie przede wszystkim, a zasadzie tylko na dolnym
odcinku rzeki Odry i Wisty oraz ich potaczeniu [9],[10],[12]. Omawiana zegluga obejmuje
zatem ruch jednostek, zar6wno w relacji morze — rzeka (Battyk — dolny odcinek rzeki
Odry, Wisty), jak i w tranzycie wschod — zachod (potaczenie siecia kanatow rzeki Odry z
Wisla), a by¢ moze takze juz za niedtugo w tranzycie poinoc-potudnie.

Srédladowy transport wodny jest bardzo korzystna metoda transportu tadunkow. W
polaczeniu z zegluga morska poprzez statki morsko-rzeczne pozwala na zintegrowanie
transportu w ramach paneuropejskich korytarzy transportowych. W zwiazku z dziataniami
UE, ktore zmierzaja do przesunigcia czgsci przewozow, obecnie realizowanych gtownie
przez transport drogowy i kolejowy na inne galezie transportu oraz do wzrostu
intermodalno$ci przewozow przy zastosowaniu gltéwnie galgzi transportu morskiego oraz
wodnego $rédladowego, prowadzone sa badania nad mozliwoscia rozwoju zeglugi
morsko-rzecznej w Polsce. W badania te wpisuje si¢ projekt badawczy pt.: Opracowanie
szczegotowych wytycznych do zaprojektowania zintegrowanego mostka nawigacyjnego
jednostek w zegludze morsko-rzecznej, ktory byt realizowany pod kierownictwem autora
przez zespol fachowcow Akademii Morskiej w Gdyni, Akademii Morskiej w Szczecinie,
Urzedu Morskiego w Gdyni oraz Zespotu Szkot Zeglugi Srodladowej w Nakle nad
Notecia. Stat si¢ on platforma wymiany wynikéw badan nad mozliwoscia rozwoju zeglugi
morsko-rzecznej w Polsce.



2. MOSTEK NAWIGACYJNY W ZEGLUDZE MORSKO-RZECZNEJ

Mostek nawigacyjny w zegludze morsko-rzecznej powinien sktadac si¢ z odpowiednich
urzadzen i systemOw zapewniajacych nawigatorowi wiasciwa informacje o pozycji z
wymagang doktadnoscia, wigksza niz w innych rodzajach zeglugi. Jednocze$nie
urzadzenia te powinny wspoOtpracowac ze soba tworzac zintegrowany mostek nawigacyjny
IBS (Integrated Bridge System) oraz zintegrowany system nawigacyjny INS (Integrated
Navigational System). System ten powinien umozliwia¢ co najmniej [13]:

- okres$lanie pozycji metoda radarowa;

- okreslanie pozycji metoda radionawigacyjna, w tym satelitarna;

- okre$lanie parametrow ruchu statku;

- uzyskiwanie informacji o glgbokosci akwenu;

- uzyskiwanie informacji o wektorze ruchu wlasnego;

- zobrazowanie sytuacji nawigacyjnej na podstawie systemu elektronicznych map

nawigacyjnych ECS/ECDIS oraz [-ECDIS;

- zobrazowanie sytuacji antykolizyjnej na podstawie radaru/ARPA oraz systemu
automatycznej identyfikacji statkow AIS,

- integracje¢ urzadzen antykolizyjnych (radar/ARPA, AIS), pozycyjnych (systemow
radionawigacyjnych, w tym satelitarnych GPS/GNSS) i innych urzadzen mostka (np.
log, zyrokompas, echosonda) z systemem ECDIS/ECS oraz I-ECDIS.

Obserwowany w ostatnich latach rozwoj zeglugi morsko-rzecznej w krajach Europy
Zachodniej oraz na niektorych drogach wodnych w Polsce, stawia zasadniczo rdzne
wymagania w odniesieniu tak do doktadnos$ci okreslenia pozycji jednostki, jak i sposobu
prezentacji owej pozycji na mapie. Odnosi si¢ to do jednostek nie tylko towarowych, ale
takze pasazerskich oraz rekreacyjnych [11].

Doktadne sprecyzowanie wymagan co do wyposazenia nawigacyjnego jednostek
morsko-rzecznych jest priorytetowym zadaniem, szczegdlnie, ze specyfika zeglugi na tych
drogach wodnych rozni si¢ od zeglugi na pozostatych akwenach. Analiza warunkow
manewrowania stawia kolejne istotne wymagania wynikajace z wlasnosci rzecznych drog
wodnych.

O ile jedyny w chwili obecnej, w pelni operacyjny, nawigacyjny system satelitarny GPS
spelnia wymogi w zegludze na wodach otwartych, to w rejonach ograniczonych, a do
takich nalezy zaliczy¢ podejscia do portow zegluge morsko-rzeczng oraz zegluge
srodladowa, jego przydatno$¢ uzalezniona jest rowniez od szerokosci geograficznej,
parametréw Srodowiska (np. szeroko$¢, wysoko$¢ brzegu oraz obiektow tam sig
znajdujacych) oraz zorientowania wzgledem pdinocy danego toru wodnego, kanatlu czy
rzeki. Odbiornik systemu GPS jest bowiem glownym Zrédlem informacji o biezacej
pozycji uzytkownika, a wspoétrzedne tej pozycji moga by¢é w sposob ciagly przekazywane
w odpowiedniej formie do centrum dowodzenia, kontroli ruchu, czy wtasciciela (armatora)
jednostki itp. Znajomo$¢ ta przyczynia si¢ z pewnoscia do wzrostu szeroko rozumianego
bezpieczenstwa zeglugi [16],[17].

W zegludze morsko-rzecznej wymagany jest system posredni pomigdzy typowymi
systemami morskimi, pilotowymi i §rédladowymi. Dotychczasowe badania pozwalaja na
stwierdzenie, ze mozliwe jest opracowanie zalozen zintegrowanego mostka nawigacyjnego
dla jednostek w zZegludze morsko-rzecznej dla drég wodnych w Polsce. Dysponujac



odpowiednio dobranymi i skonfigurowanymi urzadzeniami mozna dokona¢ ich pelnej
integracji pod katem wybranego uzytkownika, a w niedalekiej przysztosci by¢ moze
doprowadzi¢ takze do produkcji takich urzadzen w Polsce. O potrzebie podjgcia tematu
swiadczyt takze fakt, iz projekt zainteresowal armatoréw oraz producentéw sprzgtu
nawigacyjnego. Dotychczasowe wyniki tych badan jednoznacznie wskazuja na zwiazek
badan z uwzglednieniem specyfiki akwenu. Dla badan na akwenach polskich zespot miat
do dyspozycji jednostke morsko-rzeczna ,,Wiadystaw Lokietek”.
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Rys.1. Wyposazenie mostka nawigacyjnego na jednostce morsko-rzecznej m/s ,,Wiladystaw Lokietek”.
Zdjecia zrobione dn. 29.05.2009 podczas Konferencji Inland Shipping 2009 w Nakle nad Notecia [21]

3. SYSTEM ECDIS W ZEGLUDZE MORSKO-RZECZNEJ

Wyniki projektow badawczych prowadzonych pod koniec XX wieku, dowiodly
konieczno$ci stosowania w zegludze $rodladowej sprawdzonych, standaryzowanych
technologii informacyjnych i1 komunikacyjnych. Wyposazenie jednostek zeglugi $rod-
ladowej w urzadzenia zintegrowanego mostka nawigacyjnego i sprawnie funkcjonujacego
oprogramowania komputerowego umozliwi automatyzacje procesu nawigacyjnego, a tym
samym zwigkszy efektywnos¢ 1 bezpieczenstwo nawigacji srédladowej [14].

Okreslenie funkcjonalnej architektury systemu przeptywu informacji do zintegrowanych
mostkow nawigacyjnych statkow $rodladowych oraz stworzenie kapitanom/nawigatorom
aplikacji umozliwiajacych wizualizacj¢ informacji nawigacyjnej i wspotprace z RIS, (River
Information System) wyznacza kierunek dalszego rozwoju zeglugi $rodladowej. Obecnie
ma zastosowanie wiele rozwiazan zwigkszajacych efektywnos$¢ zeglugi srodladowej. Przy
opisie funkcji systemow Inland ECDIS ograniczono si¢ tylko do okreslenia mozliwos$ci
istniejacych systemow. Ze wzgledu na brak mozliwosci ich praktycznego zastosowania
trudno jest okresli¢ niezawodnos$¢ opisanych systemé6w Inland ECDIS. Brak systemow
Inland ECDIS w Polsce uniemozliwil autorom sprawdzenie funkcjonalnosci 1 okreslenia
korzys$ci wynikajacych z wykorzystania ich na polskich drogach wodnych. Podczas opisu
systemow Inland ECDIS wiedza autorow 1 do§wiadczenie z morskim systemem ECDIS 1
jego funkcjonalno$cia stanowily podstawe do wszelkich poréwnan. Umozliwito to
wskazanie tych funkcji, ktore sa podobne i przedstawienie nowych, niewykorzystywanych
dotychczas w nawigacji morskie;j.



Analizujac funkcjonowanie systemow Inland ECDIS zauwazono, ze bezposredni wplyw
na rozwoj dodatkowych funkcji 1 mozliwosci tych systemoéw ma rejon eksploatacji.
Europejskie systemy Inland ECDIS w poréwnaniu do systeméw stosowanych w Stanach
Zjednoczonych zostaty znacznie bardziej przystosowane do wspdipracy z centrum RIS.
Systemy stosowane w Stanach Zjednoczonych sa w wigkszej mierze niezalezne od
zewnetrznych systemow informacji 1 glowny nacisk zostat potozony na zwigkszenie
doktadnosci pozycji jednostki z wykorzystaniem wysokiej klasy urzadzen pomiarowych.
Srédladowe drogi wodne w Stanach Zjednoczonych leza w obrebie jednego kraju, gdzie
obowiazuja jednolite regulacje prawne. Europejski system $rodladowych dréog wodnych
wystepuje na obszarach kilku panstw, gdzie istnieja czesto odrgbne regulacje prawne,
dlatego wykorzystanie informacji zewngtrznych przekazywanych z RIS ma szczegdlne
znaczenie dla bezpieczenstwa nawigacji.

Inland vessel with Maritime vessel with
Inland ECDIS/ECS

b I -

.57 Inland ENG S-57 .Maritime* ENC

Rys.2. Promowana przez IMO, IHO, UN/ECE, UE, CCNR, DC, USACE oraz IEHG kompatybilno$¢
systemu ECDIS i Inland ECDIS ma na celu umozliwienie wykorzystania map systemu /nland ECDIS
w ujsciach rzek, po ktorych zegluja zarowno statki zeglugi srodladowej, jak 1 morskiej [18],[21]

Migdzynarodowa harmonizacja i standaryzacja informacji nawigacyjnej jest konieczna
do sprawnego transportu $rédladowymi drogami wodnymi. Do prac w harmonizacji
standardow powinny wlaczy¢ si¢ reprezentanci obszarow, na ktorych planuje sig
zastosowanie najnowszych systeméw informacji.

Przeprowadzajac analiz¢ symboli stosowanych na mapach zeglugi s$rodladowej
zauwazono znaczne roznice dotyczace oznakowan toréw wodnych. Cze$¢ tych symboli
zostala znormalizowana (ustalono klasy obiektow, atrybuty, 1 wartosci atrybutéw -
definiowanych symboli), i moga by¢ prezentowane na elektronicznej mapie, ale istnieje
znaczna ilo$¢ oznakowan stosowanych na obszarach krajéw nie bedacych cztonkami IEHG
(grupa zajmujaca si¢ ujednolicaniem danych stosowanych na $rédladowych drogach
wodnych) [20].



Opisujac systemy Inland ECDIS zastanawiano si¢ nad mozliwoscia pracy takiego
systemu w Polsce. Problemy zwiazane z rozwojem systemu Inland ECDIS, ktéry dziatatby
na polskich $rédladowych drogach wodnych wynikaja z faktu, iz niski udzial transportu
srodladowymi drogami wodnymi jest utozsamiany z marginalnym jej znaczeniem w
polskim systemie transportowym. Mozliwo$ci rozwoju transportu $rédladowymi drogami
wodnymi sa zwigzane z warunkami naturalnymi. Mozliwe jest przeprowadzenie prac
hydrotechnicznych majacych na celu regulacj¢ kanatéw rzek i wybudowaniu odpowiedniej
infrastruktury rzeczno-portowej. Dodatkowo, polskie wiadze powinny powotaé grupe
ekspertow, ktéra wzorujac si¢ na osiagnigciach krajow o wysoce rozwinigte]
infrastrukturze rzecznej, dokona standaryzacji informacji prezentowanej na przysztych
polskich mapach Inland ENC. Rozw¢j polskich $rodladowych map elektronicznych
spetiajacych miedzynarodowe standardy dla Inland ENC bedzie mial znaczacy wplyw na
rozwoj transportu $rodladowymi drogami wodnymi.

4. RADAR PRACUJACY NA FALI CIAGLEJ

Statkowe radary impulsowe generuja sygnaty o szerokim widmie czgstotliwosci 1, w
poréwnaniu z innymi uzywanymi nadajnikami mikrofalowymi, o bardzo duzej mocy
szczytowej. Jest to zrodlem zagrozenia dla zdrowia ludzkiego oraz powaznych zaktocen
elektromagnetycznych, w tym réwniez tak zwanych zakldcen okotopasmowych, czyli
zaktocen na czegstotliwosciach poza pasmem radarowym, przyznanych innym uzytkowni-
kom, na przyklad systemom radiokomunikacyjnym. Z tych tez wzgledéw, uzytkownicy
cywilni sktaniaja si¢ do zastosowania w radiolokacji urzadzen pracujacych na fali ciagte;j
CW wykorzystujacych mniejsze moce szczytowe i nie stwarzajacych wyzej wymienionych
problemow eksploatacyjnych. Implementacja urzadzen pracujacych na fali ciagtej jest
utatwiona w transporcie srodladowym, w ktorym statkowe urzadzenia radarowe nie musza
wspotpracowac z radarowymi transponderami poszukiwawczo-ratowniczymi.

Podstawowymi zaletami radaru FM CW (Continuous Wave) sa [19]:

- niewielka moc emisji — brak ryzyka szkodliwego oddzialywania na organizmy zywe,

- wysoka rozdzielczo$¢ (5 m lub lepsza),

- mate wymiary i niewielka waga,

- maty pobér mocy, mozliwos¢ zasilania z baterii stonecznych,

- brak ruchomych czg$ci mechanicznych, brak szumoéw i wibracji,

- zintegrowany uktad detekc;ji 1 §ledzenia,

- wysoki wspotczynnik aktualizacji danych echa,

- polprzewodnikowy nadajnik i odbiornik,

- modulowa budowa umozliwiajaca spetnienie ré6znorodnych wymagan uzytkownikow.

Wyzej wymienione zalety $wiadcza o tym, iz radar pracujacy na fali ciagtej powinien
sta¢ si¢ w przysziosci podstawowym urzadzeniem zintegrowanego mostka nawigacyjnego
jednostek w zegludze $rédladowej oraz morsko-rzeczne;.



5. WYMAGANE I PROPONOWANE WYPOSAZENIE MOSTKA
NAWIGACYJNEGO JEDNOSTKI RZECZNO-MORSKIEJ

Uwzgledniajac postanowienia przepiséw [1-8], przyktadowy statek zeglugi §rodladowe;j
,Wiadystaw Lokietek” nalezacy do Zespotu Szkot Zeglugi Srodladowej w Nakle nad
Notecia o dlugosci 21,8 m 1 pojemnosci brutto 30 ton, podejmujacy podroze po Wisle,
Odrze, Warcie, Noteci, Zalewie Szczecinskim, a takze Zatoce Gdanskiej, powinien by¢
wyposazony w: lornetkg, minimum 7 x 50, megafon lub tubg gltosowa oraz tyczke do
sondowania lub sondg reczna lub inny odpowiedni przyrzad do pomiaru gltebokosci.

Dodatkowo, zdaniem autoréw opracowania nalezy go wyposazy¢ w [18],[21]:

- radar spetniajacy wymagania dla urzadzenia instalowanego na jednostce srodladowe;j
(dotyczy statkow nie objetych obowiazkiem instalacji radaru) — przyszto§ciowym
rozwiazaniem jest radar pracujacy na fali ciagle;j,

- ECDIS $rodladowy, ECS/ECDIS morski, lub co najmniej wskaznik wielofunkcyjny
umozliwiajacy wyswietlenie dostgpnych map rastrowych, czy map wektorowych firm
komercyjnych (o dokladnosci i wiarygodnosci zblizonej do systemoéw nawigacji
samochodowej) w celu preryjnego wskazywania informacji na temat kilometra rzeki,

- odbiornik systemu GPS (ewentualnie dwa odbiorniki systemu GPS, traktujac jeden z
nich jako urzadzenie back-up w stosunku do odbiornika gtéwnego),

- urzadzenia systemu automatycznej identyfikacji (AIS) przeznaczone dla statkow
odbior wiadomos$ci przesytanych przez urzadzenia AIS zainstalowane na innych
statkach oraz na oznakowaniu nawigacyjnym,

- echosondeg,

- odbiornik informacji o szlaku zeglugowym,

- radiotelefon VHF (dotyczy statkbw nie objetych obowiazkiem instalacji tego
urzadzenia),

- komputer z monitorem wielofunkcyjnym, tzw. jednostkeg wielofunkcyjna.

Wymieniona jednostka wielofunkcyjna powinna umozliwia¢ [18],[21]:

- jednoczesne, niezalezne wyswietlenie w kilku oknach:

- W postaci graficznej:
- mapy elektronicznej,
- obrazu radarowego,
- informacji pochodzacej z AIS lub z RIS,
- w postaci alfanumerycznej:
- pozycji z odbiornika GPS: geograficznej i wyrazonej w kilometrze rzeki oraz
kata drogi nad dnem i predkosci,
- glebokosci z echosondy,
- informacji o szlaku zeglugowym,
- informacji z pomocy nawigacyjnych (dotyczy akwendw morskich),
- informacji z podtaczonych miernikdw wewnatrz statkowych i zewngtrznych, np.
kierunku i predkosci wiatru

- wyswietlenie na zadanie elektronicznej mapy nawigacyjnej z naniesionymi na nia

obrazem radarowym i symbolami obiektow AIS.



Aktualnie dostgpne na rynku jednostki wielofunkcyjne umozliwiaja juz spetnienie tych

wymagan. Przyktadowo, wymieniona jednostka wielofunkcyjna M121/M84 umozliwia:

- réwnoczesna, niezalezna prezentacj¢ na ekranie, w czterech oknach, dowolnych
danych graficznych 1 alfanumerycznych, np. mapy elektronicznej, obrazu radarowego,
danych z sonaru i AIS oraz informacji o szlaku zeglugowym,

- jednoczesna prezentacj¢ w jednym z okien elektronicznej mapy nawigacyjnej z
naniesionymi na nig obrazem radarowym, symbolami obiektow AIS i pozycja statku.

Wymieniona powyzej informacja o szlaku zeglugowym powinna by¢ dostgpna w wersji

elektronicznej, np. poprzez Internet z Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodne;.

Kwestia otwarta jest przydatnos¢ w zegludze na nieuregulowanych rzekach [18],[21]:

- Systemu ECDIS $rédladowego i morskiego w przypadku znacznej zmienno$ci
glebokosci 1 przebiegu szlaku zeglugowego.

- Odbiornika satelitarnego systemu pozycjonowania w wersji réznicowej, systemu
EGNOS lub Eurofix, w przypadku zeglugi na rzece bez dost¢pnej na mapie, aktualne;j
informacji o przebiegu szlaku zeglugowego. Odbiornik radionawigacyjny
zainstalowany na takiej jednostce powinien umozliwia¢ okreslenie pozycji statku w
funkcji kilometra dlugosci rzeki celem ulatwienia analizy informacji o szlaku
zeglugowym przekazywanej przez Regionalny Zarzad Gospodarki Wodne;.

Wymagania te zaspokoi w petni zwykty odbiornik systemu GPS, ktéry zapewni tez w

wystarczajacy sposob bezpieczenstwo zeglugi jednostki $rédladowej w obszarach mor-
skich dla niej dostgpnych znajdujacych si¢ w zasiggu widocznej na radarze linii brzegowe;.

Wyzej wymienione wyposazenie nalezy rozmiesci¢ na mostku zgodnie z w norma EN

1864, w sposob wskazany w niej dla matej lub $redniej sterowki [4]. Ogdlny schemat
rozmieszczenia sprzetu na mostku nawigacyjnym na jednostce uprawiajacej zegluge
morsko-rzeczna przedstawiono na rys. 3.

Systemy nawigacyjne
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Rys.3. Schemat proponowanego rozmieszczenie sprzg¢tu na mostku nawigacyjnym na jednostce
uprawiajacej zegluge morsko-rzeczna

Radar

tgcznoscé



Ogolnie rzecz biorac w matej steréwce powinien by¢ tylko jeden monitor. Moga by¢
dwa, ale osoba kierujaca jednostka nie bedzie spoglada¢ w dwa monitory jednocze$nie,
stad potrzeba instalacji monitora wielofunkcyjnego (Multi-Functional Display).

6. WNIOSKI KONCOWE

Zegluga $rodladowa, jako element gospodarki wodnej, systemu transportowego oraz
uwarunkowan migdzynarodowych w zakresie zroéwnowazonego rozwoju wymaga
nowoczesnego, zintegrowanego podejscia, aby mogla spelni¢ role najbardziej
ekonomicznego, bezpiecznego i ekologicznego $rodka transportu w Regionie Morza
Battyckiego. Podobna rol¢ ma do odegrania zegluga morsko-rzeczna i to zaréwno ta
prowadzona na akwenach $rédladowych przez typowe jednostki morskie, jak i coraz
bardziej ta prowadzona na akwenach morskich w strefie przybrzeznej przez typowe
jednostki $rodladowe. Rozwigzaniem kompromisowym jest budowa typowych jednostek
morsko-rzecznych przystosowanych zaréwno do zeglugi morskiej jak 1 $rodladowe;,
spelniajacych wszystkie migdzynarodowe standardy eksploatacyjne w tym zakresie.
Wymaga to podjecia pewnego wysitku koncepcyjnego [22].

Podstawowa zaleta Zzeglugi morsko-rzecznej jest to, ze statki morskie moga wplywa¢ w
gltab ladu 1 przewozi¢ ladunki migdzy portami bez koniecznosci ich kilkakrotnego
przetadowywania. Ten sposob zeglugi w znacznym stopniu obniza ryzyko uszkodzenia
fadunku 1 koszty transportu. Wymaga to jednak czasami dlugich odcinkoéw zeglugi w gtab
ladu, co powoduje, ze wystepujace tam warunki moga obniza¢ poziom bezpieczenstwa
nawigacji, a przez to ogranicza¢ zegluge oraz wykorzystanie portow $rodladowych.
Podstawowe ograniczenia wynikaja z wzajemnych relacji wymiaréw statku do wymiarow
akwenow $rédladowych oraz przeszkod nawigacyjnych. Glownym ograniczeniem sa
oczywiScie wymiary akwenu, jednak okazuje si¢, ze bardzo waznym czynnikiem
ograniczajacym wykorzystanie portow sa takze budowle hydrotechniczne wptywajace na
maksymalne wymiary statkow (gtownie mosty, zapory, elektrownie wodne, itd.).

Nawigacja na $rodladowych drogach wodnych znacznie rézni si¢ od nawigacji
prowadzonej na akwenach morskich, przybrzeznych czy portowych. Wymaga to opréocz
wysokich kwalifikacji 1 do§wiadczenia nawigatoréw, takze odpowiedniego wyposazenia
mostka nawigacyjnego szczegodlnie dla statkéw morskich zeglujacych po tych akwenach.
Mostek ten powinien sktada¢ si¢ z odpowiednich urzadzen i systeméw zapewniajacych
nawigatorowi odpowiednia informacj¢ o pozycji z wymagana doktadnoscia. Na wodach
polskich zegluga morsko-rzeczna jest mozliwa przede wszystkim na rzece Odrze (jej
dolnym odcinku), dolnym odcinku rzeki Wisty oraz rzece Warcie i Kanale Bydgoskim
laczacym rzeki Odre i Wiste. Opracowanie koncepcji i wytycznych do zaprojektowania
zintegrowanego mostka nawigacyjnego dla jednostek nawigujacych po polskich wodach
srédladowych pozwala na zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa nawigacji na tych
akwenach.
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PROJECT ASSUMPTIONS OF INTEGRATED BRIDGE SYSTEM
FOR SEA-RIVER VESSEL

Abstract: Inland shipping is quite different then open sea navigation. The paper presents very
important problem how to project the integrated bridge system for sea-river vessel purposes.
Keywords: Maritime Transport, Inland Shipping, Sea-River Shipping, Navigation, Naviga-
tional Equipment, Integrated Navigational System INS, Integrated Bridge System IBS
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