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Rzeczne Stuzby Informacyjne czynnikiem poprawy bezpieczenstwa

zeglugi na srodladowych drogach wodnych w Polsce

Streszczenie:

Wprowadzenie systemu RIS czyli zharmonizowanych ustug informacji rzecznej zmierza do
poprawy wydajnosci transportu Srodlgdowego. Rozmieszczenie i wykorzystanie rozwinietych
technologii informacyjnych i komunikacyjnych powinno wptynqc¢ na poprawe bezpieczenstwa,
zwiekszonq ochrone Srodowiska naturalnego, podniesienie poziomu obrotéow towarowych
i racjonalne wykorzystanie infrastruktury. Mozliwos¢ wykorzystania funkcjonujqcych juz

systemow czy urzqdzen moze wzbogacic oferte systemu RIS.

Nowe technologie wkroczyly w sferg transportu wodnego $rédladowego w ostatnich
dziesigcioleciach XX wieku niezwykle szybko i skutecznie. Wraz rozwojem elektroniki
1 informatyki nastapil btyskawiczny postep w wyposazaniu statkbw w nowe urzadzenia
1 nowe generacje juz istniejacych. To co umozliwiato kontakt statkéw migdzy soba i z ladem
poprawiato poziom bezpieczenstwa zeglugi ale takze pozwalalo zwigkszy¢ obrét towarowy.
Zaawansowane technologie informacyjne i komunikacyjne (ICT - Information and
Communication Technologies) zaczely stuzy¢é w szerokim zakresie zalogom statkow

1 operatorom ladowym.



Porozumiewanie si¢ zaldg statkéw miedzy soba z wykorzystaniem systemow tacznosci
bezprzewodowej stalo si¢ normalna praktyka choéby celem dokonania bezpiecznego
manewru mijania. Rozw6] urzadzen radarowych o duzej rozdzielczosci dla zeglugi
srodladowej oraz wprowadzenie  reflektorow radarowych umieszczanych na znakach
nawigacyjnych, w newralgicznych punktach mogacych stanowi¢ zagrozenie dla zeglugi
i w kazdym innym miejscu dotychczas niewidocznym przez operatora pozwalato bezpieczniej
poruszac¢ si¢ na akwenach wodnych, takze w warunkach ograniczonej widzialnosci.

Dazenie do zwigkszenia ruchu statkow, zwigkszenia ich predkosci, zatem zaggszczenia
ruchu na okre§lonym akwenie wymaga wsparcia zewngtrznego dla kapitana statku. Wsparcie
to moze nastapi¢ z ladu gdzie warunki i mozliwosci przetworzenia wszystkich danych
z monitorowanego akwenu sa wigksze niz na poszczegélnych statkach. Gromadzenie
informacji, ich przetworzenie 1 dystrybuowanie mozliwe jest wylacznie z wykorzystaniem
nowych, szybko rozwijajacych si¢ ale takze coraz tanszych technologii. Informacje
docierajace na statki za pomoca komunikatéw takze przekazywanych droga telewizyjna
i radiowa, internetowa, VHF czy telefoniczna $wiadcza o poszukiwaniu powszechnej,
skutecznej metody jej dystrybucji.

Jednostki ptywajace wyposazane sa czg¢sto w urzadzenia powszechnego uzytku jakimi
sa komputery osobiste wiaczone do sieci internetowej z wykorzystaniem dobrze rozwinigtej
sieci telefonii komorkowej. To znak czasu. Ten, czesto amatorski sprzet, pozwala
komunikowaé si¢ takze w celach sluzbowych co w konsekwencji podnosi sprawnos¢
eksploatacyjna statku.

Pozycjonowanie z zastosowaniem 1 wykorzystaniem GPS statlo si¢ powszechna
praktyka pozwalajaca okresli¢ takze predkos¢ rzeczywista statku. Informacje ,.czytane”
z elektronicznych map nawigacyjnych, uzupelniane 1 uaktualniane informacjami
przekazywanymi przez zalogi migdzy soba droga radiowa z wykorzystaniem urzadzen VHF
daja pelniejszy obraz sytuacji na interesujacym nas akwenie. Wszystkie te czynniki i dziatania
czgsto majace pozornie charakter prowizorycznych i nieprofesjonalnych dziatan sa niezwykle
skuteczne. Wskazuje to jednak na konieczno$¢ podjgcia takze dziatan profesjonalnych,
stworzenia profesjonalnego systemu wspomagania decyzji kapitana statku na $rodladowych
drogach wodnych. Wyposazenie statkbw w transpondery AIS (System Automatycznej
Identyfikacji) pozwala profesjonalnym stuzbom oraz kapitanom statkow srodladowych
Sledzi¢ ruch na interesujacym ich akwenie. Dotyczy to akwenow gdzie stuzby informacji

rzecznej juz funkcjonuja.



Profesjonalne centra monitoringu 1 informacji w zegludze s$rodladowej powstaja
1 spetniaja w znacznej mierze oczekiwania. Wyposazone w nowoczesne narzedzia takie jak
stacje radarowe z funkcja $ledzenia celu, systemy CCTV do $ledzenia bezposredniego
on-line oraz systemy raportowania statkow z mozliwo$cia wzajemnej wymiany informacji
1 danych funkcjonuja skutecznie w wielu krajach UE. W ciagu najblizszych kilku miesigcy
powinno nastapic¢ rozpoczecie wprowadzania River Information Services (RIS) w Polsce.

Ten zharmonizowany system informacji rzecznej o niewielkim poczatkowo zasiggu
mniejszym niz 100 km drég wodnych w Polsce ale wprzegnigty w system ogolnoeuropejski
musi by¢ wyposazony 1 wspierany przez nowoczesne technologie przetwarzania
i przekazywania danych. Taki jest wymodg wspdlczesnego, nowoczesnego transportu.
Transportu, ktéry musi by¢ bezpieczny z punktu widzenia nawigacyjnego ale takze
publicznego.

Zachodnia czg$¢ Europy, ktéra posiada sie¢ rozwinigtych srodladowych drég wodnych
taczacych ze soba duze miasta i wielkie obszary przemystowe docenita ten fakt. Gtéwna sie¢,
ktorej dhugosc to okoto 10 000 km drég wodnych taczy m. in. Niemcy, Austri¢, Holandig,
Belgi¢, Luksemburg i Francjg. Glowne jej rzeki to Ren i Dunaj z rozbudowanymi
odgalezieniami w postaci doptywdéw 1 kanatéw, z portami, przetadowniami i przystaniami
umozliwia bezposredni, prosty dostep do odbiorcy lub dostawcy tadunkéw lub do innych
srodkoéw transportu.

Mimo wszystko ten ogromny potencjat transportowy nie jest wykorzystywany
w zadowalajacym zakresie.

Nikt juz nie kwestionuje faktu, ze transport wodny srodladowy jest tania, zatem
optacalna, przy tym niezawodna i przyjazna dla srodowiska forma transportu. Tam, gdzie
zostato to docenione czyli w wysoko rozwinigtym systemie transportu drogami wodnymi
srodladowymi pracuje si¢ nad podniesieniem poziomu bezpieczenstwa zeglugi. To
koniecznos¢.

Uczynienie  $rodladowego transportu wodnego kluczowym rodzajem transportu
w europejskim intermodalnym systemie transportowym moze sta¢ si¢ faktem [1]. Komisja
Europejska jest tym =zainteresowana, co znalazto odzwierciedlenie w Biatej Ksiedze
,Buropejska polityka transportowa do roku 2010” z jednoczesna propozycja wlaczenia do
systemu transportu kolejowego 1 morskiego bliskiego zasiggu.

Wymaga to bezwzglednie poprawy zarzadzania lub kontroli ruchu lub stworzenia
systemu tam gdzie jeszcze nie istnieje . Biala Ksigga zaleca jednoczesnie instalowanie
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nowoczesnych, wydajnych urzadzen nawigacyjnych 1 systemow komunikacyjnych co
pozwoliloby uczyni¢ go ogdlnodostgpnym, szybkim, sprawnym systemem wspomagania.
Podniostoby to nie tylko poziom bezpieczenstwa ale takze pozwolitoby sprawnie planowac
przebiegi co z kolei poprawitoby efektywnos$¢ ruchu a to wiaze si¢ z poprawa wydajnosci
catego systemu transportowego.

Koncepcja wdrozenia RIS w Polsce oraz jego funkcjonowania wprowadza pewne
Lrewolucyjne” zmiany takze w sposobie funkcjonowania armatorow $rodladowych.
Dotychczasowe metody ich funkcjonowania, czesto dyskretne przy peilnej izolacji
informacyjnej w szczeg6lnosci dotyczacej tadunku, nadawcy i odbiorcy ulegna zmianie.

Z cala pewnoscia RIS utatwi wykonywanie okreslonych zadan organom administracji
wodnej 1 zeglugowej w szczegdlnosci w zakresie zarzadzanie ruchem, kontroli i nadzoru
ruchu ale takze monitorowania sktadowania i przeplywu towaréw w tym szczegdlnie
tadunkow  niebezpiecznych. Przysporzy jednak szeregu nowych zadan i1 problemow,
z ktorymi dotychczas nie miaty do czynienia. Dysponentem informacji pozostajacym
w bezposrednim kontakcie z kapitanem statku bgdzie Centrum RIS. Bedzie miato dostep do
informacji, ktore beda archiwizowane, przetwarzane ale takze dystrybuowane. Miatoby to
stuzy¢ celom wcze$niej opisanym ze szczegdlnym uwzglednieniem podniesienia poziomu
bezpieczenstwa [6].

Kapitanowie statkdw uzyskujac pelny zestaw niezbednych informacji beda w stanie
podejmowaé natychmiastowe decyzje nawigacyjne ale takze decyzje o charakterze
eksploatacyjnym.

Systemy nawigacyjne w tym sygnalizacji, prowadzenia statku oraz lacznosci
zakwalifikowane zostaly do finansowania w ramach transeuropejskich sieci transportowych
(TEN) jako stanowiace przedmiot wspolnego zainteresowania panstw zainteresowanych. To
$wiadczy o randze problemu [11]. Juz bardzo dawno znalazto to odzwierciedlenie w Decyzji
1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie
wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej gdzie
znalazl si¢ zapis stwierdzajacy, ze sie¢ $rodladowych drog wodnych i1 porty sroédladowe
obejmuja infrastrukturg zarzadzania ruchem. Jako priorytetowe jeszcze wcze$niej uznawano
rozmieszczenie inteligentnych systemow transportowych w celu optymalizacji wydajnosci
istniejacej infrastruktury i poprawy bezpieczenstwa.

Na podstawie wynikéw 1 wnioskdw prowadzonych w Europie projektéw badawczo-
rozwojowych, opracowano wytyczne dla RIS. Budowa i rozwdj systemu informacji rzecznej
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jest procesem uznanym 1 wspieranym przez komisje rzeczne 1 migdzynarodowe
stowarzyszenia zeglugowe [5]. Potwierdzeniem stuszno$ci decyzji moze by¢ takze fakt
przyjecia przez Centralna Komisje Zeglugi po Renie juz w maju 2003 r. wytycznych
o charakterze organizacyjnym 1 technicznym zmierzajacych do wypracowania norm
obowiazujacych w przysztosci w obszarze funkcjonowania systemu. Wczesniej opracowano
normy dotyczaca Systemu Obrazowania Map Elektronicznych i Informacji w Zegludze
Srédladowej (ECDIS $rodladowe). Jest to tylko jeden z przykladéw wezesniej rozpoczetych
prac nad wypracowaniem wspolnej koncepcji operacyjne;.

Proby opracowania pomocy nawigacyjnych dla kapitanéw statkow srodladowych byly
podejmowane duzo wczesniej. Juz w latach siedemdziesiatych ubieglego stulecia w Zakladzie
Radiolokacji Wyzszej Szkoty Morskiej w Szczecinie podjgto probe stworzenia radarowego
atlasu odcinka drogi wodnej od Bielinka do Szczecina. Moglby by¢ uznany za czynnik
poprawy bezpieczenstwa zeglugi na $rédladowych drogach wodnych. Podejmowane proby
stworzenia atlasu radarowego zmierzaly do wydania go w formie analogowej. Dzisiaj
wyposazenie nawigacyjne statku czy osobiste kapitanow pozwala eksploatowa¢ informacje
dostarczang w formie cyfrowej. Latwo$¢ transmisji danych, przetwarzania, archiwizowania
1 aktualizowania oraz procedury z tym zwiazane sg proste.

Dopiero w 2009 roku, staraniem pracownikéw Regionalnego Zarzadu Gospodarki
Wodne; w Szczecinie zostal wydany w formie ksiazkowej ,Informator nawigacyjny
srédladowych drog wodnych granicznego 1 dolnego odcinka rzeki Odry” [12]. Zawiera szereg
informacji uzytecznych, w tym mapy. Wydany w ograniczonej ilo$ci nie jest powszechnie
dostgpny, zatem nie moze stanowi¢ pomocy nawigacyjnej w pelnym znaczeniu tego
okreslenia.

Nadal brakuje cyfrowych map tego odcinka drogi wodnej co powoduje, Ze sprzgt
nawigacyjny, nawet wysokiej jakosci staje si¢ nieprecyzyjny wigc mniej przydatny.

Aktywne urzadzenia nawigacyjne takie jak radar, funkcjonuja w zmienionej formie ale
zardwno zasada ich dziatania jak 1 wykorzystania informacji pozostaje w znacznej mierze
niezmieniona i uznana jest za jeden z czynnikdw poprawy bezpieczenstwa zeglugi na
srodladowych drogach wodnych. Na zmiang formy i uproszczenie procedur znaczny wplyw
mial postgp techniczny i technologiczny. Obecnie radar jest powszechnie eksploatowany na
srodladowych drogach wodnych.

Kilka typowych sytuacji, w ktorych obraz radarowy jest pomocny w prowadzeniu
zeglugi, przedstawionych jest na ilustracjach. Przedstawione sa takze odpowiadajace im
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obrazy z kamer. Jak wida¢ dostrzezenie lub identyfikacja obiektéw z wykorzystaniem

jednego tylko systemu nie jest latwe a informacje nie sa wystarczajace.

Rys.1a. Obraz radarowy mostu G.
Zrbdto: opracowanie wlasne
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Rys.1b. Qbraz z kamery mostu G.
Zrddlo: opracowanie wlasne
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Rys.2a. Obraz radarowy urozmaiconej linii brzegowej z widocznymi echami matych jednostek
pltywajacych.
Zrédlo: opracowanie wlasne




Rys.2b. Obraz z kamery stabo widocznych matych jednostek ptywajacych.
Zrddto: opracowanie wlasne

Rys.3a. Obraz radarowy linii brzegowe;j i statku w znacznej odleglosci.
Zrédlo: opracowanie wlasne



Rys.3b. Obraz z kamery linii brzegowej i statku w znacznej odlegtosci.
Zrédto: opracowanie wlasne
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Rys.4a. Obraz radarowy statku z matej odlegtosci.
Zrédto: opracowanie wlasne

* e ’r"l

Rys.4b. Obraz z kamery statku z matej odlegtosci.
Zrédto: opracowanie wlasne




Rys.5a. Obraz radarowy dwoch statkow roznej wielkosci.
Zrédto: opracowanie wlasne

Rys.5b. Obraz z kamery dwoch statkow roznej wielkosci.
Zrédto: opracowanie wlasne

Informacje pochodzace z ekranu radaru sa jednak niepelne i moga prowadzi¢ do
wyciagania btednych wnioskéw w pewnych okolicznosciach. Dopiero potaczenie mapy
cyfrowej aktualizowanej obrazem radarowym 1 aktualnymi wynikami pomiarow
batymetrycznych pozwolitoby w pelni wykorzysta¢ informacje z urzadzen nawigacyjnych.

Z punktu widzenia technicznego nie jest problemem transmisja danych, w tym obrazu
radarowego. Informacje o drodze wodnej i rozwoju sytuacji na niej moga by¢ transmitowane
z mozliwo$cia prezentacji obrazu pozyskiwanego z obcego radaru statkowego, nie tylko
informacji z radaru stacji brzegowej. Kapitan statku moglby otrzymaé obraz z radaru
i z CCTV bedacych na wyposazeniu innego statku via Centrum RIS. Badania nad
przydatnoscia tej koncepcji prowadzone sa w Zakladzie Zeglugi Srodladowej i Gospodarki
Wodnej Akademii Morskiej w Szczecinie [7], [8].

Takze prezentacja mapy ECDIS s$rédladowe (System Obrazowania Map
Elektronicznych i Informacji w Zegludze Srédladowej) moglaby by¢ uzupetniona

o informacje pochodzace z odczytéw radarOw obcych oraz AIS (Automatyczny System

12



Identyfikacji) w tym informacje dotyczace pozycji statkbw oraz ich kursu i predkosci.
Dynamicznie rozwijajaca si¢ sytuacja stawataby si¢ tatwiejsza do rozwiazania jako problem
nawigacyjny [10].

Podejmowanie przez kapitanow swiadomych decyzji nawigacyjnych w oparciu o peine
informacje pochodzace z urzadzen statkowych, kwalifikacji i kompetencji ich samych oraz
informacji wspomagajacych z zewnatrz prowadzi do zmniejszenia liczby wypadkow
zeglugowych. Uzyskujac dokladne informacje na temat pozycji zblizajacych si¢ statkow,
informacje o biezacych warunkach na odcinku drogi wodnej, na ktérym znajduje si¢ oraz
o panujacych na nim warunkach hydro-meteorologicznych moga decyzje wypracowywac.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa publicznego czy ochrony $rodowiska naturalnego
rola RIS jest nie do przecenienia. Informacje o przewozonym tadunku, w tym
niebezpiecznym powinna by¢ udostgpniona wszystkim uczestnikom ruchu przez system.
W przypadku zdarzen nadzwyczajnych takich jak m.in. katastrofy, dane o uczestniczacych
w nich statkach moga by¢ niezwlocznie przekazane odpowiednim stuzbom w tym stuzbom
ratowniczym.

Na interesujacym nas odcinku rzeki Odry oczekiwanymi ustugami RIS sa informacje
zawierajace m.in. dane geograficzne, hydrologiczne i administracyjne, ktore mogtyby by¢
wykorzystywane do planowania, realizacji 1 monitorowania samej podrozy statku. Istotnymi
informacjami sa dane o wahaniach poziomu wdd, spodziewanych zmianach pogodowych ale
takze o oznakowaniu nawigacyjnym [3].

Tylko odcinek rzeki Odry zaznaczony owalem na rys.6 bgdzie w pierwszej kolejnosci
objety obowigzkiem wdrozenia systemu RIS. Na tak duzym obszarze Polski to zaledwie
97,3 km odcinek srodladowych drog wodnych w tym:

1. Jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewngtrznymi - 9,5 km.,
2. Rzeka Odra od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz - Ustowo i dalej jako rzeka
Regalica do jeziora Dabie — 44,6 km.
3. Rzeka Odra Zachodnia:
3a. Od jazu w miejscowosci Widuchowa (704,1 km Odry) do granicy z morskimi
wodami wewngtrznymi wraz z bocznymi odgatezieniami — 33,6 km.
3b. Przekop Klucz - Ustowo taczacy rzeke Odr¢ Wschodnia z rzeka Odra Zachodnia
— 2,7 km.
4. Rzeka Parnica i Przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do granicy z morskimi
wodami wewngtrznymi - 6,9 km.
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Rys. 6. Odcinek Odry objety obowiazkiem wdrazania systemu RIS (opracowanie wlasne na podstawie
mapy $rodladowych drog wodnych wydanej przez Krajowy Zarzad Gospodarki Wodne;j)

To Dyrektywa UE [11] ustanawia warunki rozmieszczenia i korzystania z RIS
we wspolnocie. Wynikajacy z niej obowiazek wdrozenia RIS obejmuje wszystkie srodladowe
drogi wodne 0 znaczeniu migdzynarodowym oraz znajdujace si¢ na nich porty, ktore tacza
si¢ z innymi drogami o tym samym standardzie, tj. poczawszy od IV klasy drogi wodnej
wedtug klasyfikacji EKG ONZ. Jezeli panstwo cztonkowskie uzna za wlasciwe objecie
systemem RIS inne $rodladowe drogi wodne nie objgte tym obowiazkiem moze to uczynid.
W zwiazku z tym nalezatoby rozwazy¢ mozliwo$¢ rozszerzenia zakresu drog wodnych, na
ktérych instalowany begdzie system RIS takze o odcinek rzeki Odry od Hohensaaten do
Ognicy czyli o dodatkowe 30,0 km. Pozwoliloby to stworzy¢ jednolity szlak zeglowny o tych
samych standardach jako$ciowych w tym zakresie na trasie Szczecin — Berlin.

Nalezatoby takze pomys$le¢ o rozszerzeniu zakresu o inne $rodladowe drogi wodne
w Polsce. Przeprowadzenie analizy intensywnosci eksploatacji poszczeg6lnych odcinkow
drog wodnych z uwzglednieniem perspektyw rozwoju obszarow ladowych jest koniecznoscia.
Bez watpienia wprowadzenie systemu RIS przyniesie korzys$ci z punktu widzenia rozwoju

zeglugi $rodladowej.  Prowadzi¢ bedzie do wzrostu konkurencyjnosci, optymalnego
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wykorzystania infrastruktury, popraw¢ poziomu ochrony $rodowiska oraz poprawy

bezpieczenstwa.
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