Dorin DUMITRESCU

(coordonator)
Marius MINEA Sorin DUMITRESCU
Mihai NICULESCU Camelia BUNEA
Andrei GHEORGHIU Anastasie SEVERIN
Florin NEMTANU Octavian ROBU

MANUAL RIS

NAdTICA



DORIN DUMITRESCU
(coordonator)
Marius MINEA Sorin DUMITRESCU
Andrei GHEORGHIU Camelia BUNEA
Mihai NICULESCU Anastasie SEVERIN
Florin NEMTANU Octavian ROBU

MANUAL RIS






DORIN DUMITRESCU
(coordonator)
Marius MINEA Sorin DUMITRESCU
Andrei GHEORGHIU Camelia BUNEA
Mihai NICULESCU Anastasie SEVERIN
Florin NEMTANU Octavian ROBU

MANUAL RIS

Editura

NAadTICA

2011



Copyright © 2011, Editura NAUTICA
Toate drepturile asupra acestei editii sunt rezervate Editurii

Editura NAGUTICA, 2011
Editura recunoscuta de CNCSIS
Str. Mircea cel Batran nr.104
900663 Constanta, Romania
tel.: +40-241-66.47.40
fax: +40-241-61.72.60
e-mail: info@imc.ro

www.edituranautica.org.ro

Descrierea CIP a Bibliotecii Nationale a Romaniei:

MANUAL RIS / Dorin Dumitrescu (coord.), Marius Minea, Mihai
Niculescu, Andrei Gheorghiu...... — Constanta: Nautica, 2011

Bibliogr.
ISBN 978-606-8105-59-8

I Dumitrescu, Dorin
II. Minea, Marius
III. Gheorghiu, Andrei

656.6




PREFATA

Lucrarea de fata isi propune prezentarea structuratd a notiunilor de baza precum si a
tehnologiilor/aplicatiilor suport ale domeniului RIS. RIS (River Information Services) reprezinta
aplicatii ale telecomunicatiilor si tehnologiei informatiei, materializate in servicii de management
al traficului de nave si de informare asupra transportului pe ape interioare, care conduc la un
proces de transport naval mai sigur, mai eficient si mai ,,curat”.

RIS este un subdomeniu al Sistemelor de Transport Inteligente (Intelligent Transport
Systems - ITS) care, in ultimii zece ani, a evoluat de la definirea conceptului la implementarea
armonizata la nivel european. RIS colecteaza, proceseaza, evalueaza si distribuie informatii
privind calea navigabila, traficul si procesul de transport. Informatiile sunt vehiculate in timp real
intre entitati publice si private, participante la procesul de transport pe ape interioare, avand la
baza standarde din domeniul comunicatiilor si tehnologiei informatiei. RIS nu rezolva activitati
comerciale ale unei sau mai multor entitati implicate, dar este deschis pentru interfatarea cu
acestea.

Lucrarea prezinta mai intai conceptul RIS si contextul national si european in care
acesta a fost dezvoltat. In capitolele urmatoare sunt descrise tehnologiile suport utilizate in
acest domeniu, apoi serviciile si aplicatiile RIS de baza si avansate existente la ora actuala.
Lucrarea contine de asemenea o descriere detaliata a sistemelor RIS din tara noastra precum
si 0 analiza privind perspectivele de dezvoltare ale domeniului la nivel national si international.

Lucrarea Manual RIS se adreseaza cu precadere utilizatorilor si benefeciarilori din
transportul pe ape interioare care doresc sa afle informatii structurate privind domeniul.
Manualul poate fi in egala masura util studentilor facultatilor de transporturi, electronica sau
automatica precum si consultantilor si dezvoltatorilor de aplicatii din domeniul Sisteme de
Transport Inteligente.

Lucrarea a fost elaborata in cadrul proiectului de cercetare ,Noi concepte, servicii i
arhitecturi de informare si management al traficului de nave si al transportului pe ape interioare,
armonizate cu tendintele europene — RIS-COSAR”, contract numarul 72213, din Planul National
de Cercetare-dezvoltare 2007 — 2013 — PN II.

Bucuresti, 2011

Autorii
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Glosar de termeni

Capitolul 1
1 Glosar de termeni
ADNR - Accord Européen relative au transport international des marchandises dangereuses par
voie de navigation intérieur du Rhin (Acordul European privind Transportul International al
Marfurilor Periculoase pe Calea Navigabild a Rinului)
AIS - Automatic identification system (transponder) (Sistem de identificare automata)
(transponder)
BICS - Sistem de informatii i comunicatii pentru barje (Sistem de raportare electronica)
CAS - Calamity abatement support (Suport pentru limitarea efectelor calamitatilor)
CCNR - Central Commission for the Navigation on the Rhine (Comisia Centrald pentru
Navigatia pe Rin)
CCTYV - Closed circuit television (Televiziune cu circuit inchis)
CEVNI - Code Européen de Voies de la Navigation Intérieure (Codul European pentru Ciile
Navigabile Interioare), editat de CEE/ONU
COMPRIS - Consortium Operational Management Platform River Information Services (R&D
project of the EU, 2003-2005) (Platforma consortiului de administrare operationald a serviciilor
de informatii fluviale (Proiectul de cercetare si dezvoltare al UE, 2003-2005)
DA4D - Data Warehouse for the river Danube (Baza de date pentru fluviul Dunarea)
dGPS - Differential global positioning system (Sistem global de pozitionare diferentiala)
ECDIS - Electronic chart and display information system (Sistem de afigare a hartilor electronice
si de informare)
ECE - Economic Commission for Europe of the United Nations (Comisia Economica pentru
Europa a Organizatiei Natiunilor Unite)
EDI - Electronic data interchange (Schimb electronic de date)
EDIFACT - Electronic data interchange for administration, commerce and transport (UN/ECE
Standard) (Schimb electronic de date pentru administratie, comert si transport) (Standardul
CEE/ONU)
ENC - Electronic navigational chart (Hartd electronica de navigatie)
ETA - Estimated time of arrival (Ora de sosire estimata)
ETD - Estimated time of departure (Ora de plecare estimata)
ETSI - European Telecommunications Standards Institute (Institutul European de Standardizare
in telecomunicatii)

FI/FIS - Fairway information service (Informare privind senalul)
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GLONASS - Global orbiting navigation satellite system (Sistem global de navigatie prin sateliti
orbitali)

GNSS - Global navigation satellite system (Sistem de navigatie globala prin satelit)

GSM - Global system for mobile communication (Sistem global pentru comunicatii mobile)

HF - High frequency (Frecventa inalta)

IALA - International Organisation of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities
(Asociatia Internationald de Semnalizare Maritima)

IEC - International Electrotechnical Commission (Comisia Internationala pentru Electrotehnica)
IHO - International Hydrographic Organisation (Organizatia Internationala Hidrograficd)

IMDG - Code International maritime dangerous goods code (Codul maritim international pentru
marfuri periculoase)

IMO - International Maritime Organisation (Organizatia Maritima Internationald)

INDRIS - Inland Navigation Demonstrator of River Information Services (R&D project of EU,
1998-2000) (Demonstrator de navigatie interioara al serviciilor de informatii fluviale) (Proiectul
de cercetare si dezvoltare al UE, 1998-2000)

ISO - International Standardisation Organisation (Organizatia Internationald de Standardizare)

IT - Information technology (Tehnologia informatiei)

ITU - International Telecommunication Union (Uniunea Internationald a Telecomunicatiilor)
LAN - Local area network (Retea locala)

LBM - Lock and bridge management (Management in ecluza si in zona podurilor mobile)

OFS - Official ship number (Numarul oficial al navei)

PIANC - International Navigation Association (Asociatia Internationalda Permanentd a
Congreselor de Navigatie)

PTM - Port and terminal management (Managementul intermodal al porturilor si terminalelor)
RIS - River Information Services (Servicii de informatii fluviale)

RTA - Required time of arrival (Ora de sosire solicitata)

SAR - Search and rescue (Cautare si salvare)

SIGNI - Signs and signals on inland waterways, edited by UN/ECE (Semne si semnale pe caile
navigabile interioare, editat de CEE/ONU)

SMS - Short message service (Serviciu de mesaje scurte)

SOLAS - International Convention on Safety of Life at Sea (Conventia Internationald pentru
ocrotirea vietii omenesti pe mare)

SOTDMA AIS - Self organising time division multiple access AIS (Sistem de acces multiplu cu

divizare temporald auto-organizata pentru AIS)



Glosar de termeni

STI - Strategic traffic information (image) [Informare (imagine) strategica privind traficul]
TCP/IP - Transmission control protocol/Internet protocol (Protocol de control al
transmisiei/Protocol Internet)

TI - Traffic information (Informare privind traficul)

TTI - Tactical traffic information (image) [[nformare (imagine) tactica de trafic]

UMTS - Universal mobile telecommunication system (Sistem universal de telecomunicatii
mobile)

UTC - Universal time co-ordinated (Timp universal coordonat)

VDL - VHF data link (Legatura de date VHF)

VHF - Very high frequency (Frecventa foarte inalta)

VTC - Vessel traffic centre (Centru de dirijare a traficului)

VTMIS - Vessel traffic management and information services (maritime navigation) (Sistem de
management si informare privind traficul de nave) (navigatie maritima)

VTS - Vessel traffic services (Managementul zonal al traficului)

WAP - Wireless application protocol (Protocol de aplicatii fara fir)

ZKR/CCNR - Comisia Centrald pentru Navigatia pe Rin
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Capitolul 2

2 Introducere

Pozitia geografica si de transport a Romaniei cu:

e deschidere la Marea Neagra,

e activitate de transport maritim intens, Portul Constanta fiind principalul port la
Marea Neagra,

e partea cu navigatia cea mai intensd din Dundre de 1075 Km,

e canalul Dunare —Marea Neagra,

a condus la dezvoltarea continua a activitatii de navigatie maritima si fluviala.

Beneficiind mai recent de progresul telecomunicatiilor si tehnologiei informatiilor, s-au
introdus sisteme electronice de navigatie la bordul navelor si sisteme de informare si
management al traficului de nave.

Aceste aplicatii ale telecomunicatiilor si tehnologiei informatiei conduc la un proces de
transport naval mai sigur, mai eficient si mai ,,curat”. Acestea fac parte din domeniul consacrat
la nivel mondial denumit generic Sisteme de Transport Inteligente [Intelligent Transport
Systems and Services = ITS] si se aplica in diferite moduri de transport de peste o jumatate de
secol.

ITS se aplicd in toate modurile de transport cu un nucleu de tehnologii mature comune
(identificarea si localizarea vehiculelor, comunicatia de voce si date cu vehiculul, monitorizarea
situatiillor de trafic, informarea asupra trafucului si célatoriei etc.) dar si cu elemente de
specificitate ale fiecarui mod de transport, cea ce a condus la concepte si denumiri specifice,
astfel:

Rutier - ITS sau Road ITS;

Feroviar — ERTMS [European Railway Traffic Management System];
Aerian — ATM [Air Traffic Management];

Maritim — VTMIS [Vessel Traffic Management and Information System];
Ape interioare — RIS [River Information Services].

Conform conceptiei actuale privind reteaua europeand de transport (TEN-T Network)
infrastructura de transport se compune din:

e Infrastructura ,,construita”;

e Infrastructura ,,inteligenta”;

e Integrarea vehiculelor.

Elementul de noutate 1l constituie adaugarea integrarii vehiculelor, ca parte componenta a
infrastructurii. Astfel, echipamentul de la bordul vehiculelor care concurd la asistarea navigatiei,
la cresterea sigurantei si sunt interconectate cu infrastructura inteligenta fixa aferentd caii de
transport pot fi finantate din fonduri de infrastructurd nationale sau europenene; Aceastd
abordare deschide noi oportutunitd{i de accelerare a implementarii sistemelor ITS si in particular
RIS ca sisteme complete integrate.
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2.1 Prezentarea conceptului RIS

2.1.1 Ceeste RIS?

RIS este un concept care defineste servicii de informare armonizate, suport pentru
managementul traficului si al transportului pe ape interioare, inclusiv interfatarea cu alte moduri
de transport.

RIS contribuie la un proces de transport pe ape interioare mai sigur, mai eficient si mai
,,curat”.

RIS colecteaza, proceseaza, evalueazad si distribuie informatii privind calea navigabila,
traficul si procesul de transport. Informatiile sunt vehiculate in timp real intre entitati publice si
private, participante la procesul de transport pe ape interioare, avand la bazd standarde din
domeniul comunicatiilor si tehnologiei informatiei.

RIS nu rezolva activitati comerciale ale unei sau mai multor entitati implicate, dar este
deschis pentru interfatarea cu acestea.

O arhitectura RIS a fost dezvoltatd pentru a transpune obiectivele politice in specificatii
pentru designul aplicatiilor si sistemelor.
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2.1.2 Necesitatea RIS

Managementul logistic actual se bazeaza pe schimbul permanent de informatii intre
partenerii lantului logistic. Implementarea comunicatiilor si tehnologiei informatiei in procesele
operationale si organizationale este o condifie esentiald in cresterea sigurantei si eficientei
transporturilor.

RIS faciliteazd organizarea §i managementul transportului pe ape interioare. Prin
schimbul efectiv de informatii, operatiunile de transport pot fi facil optimizate, producand
avantaje transportului de ape interioare si asigurand integrarea in lanful logistic intermodal.
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Necesitatea dezvoltarii sistemelor RIS rezulta din obiectivele pe care le realizeaza.
Obiectivele sunt intentii sau teluri de atins si le putem Incadra in trei categorii principale:
1. Siguranta transportului:

Reducerea numarului accidentelor navale;
Reducerea numarului persoanelor decedate sau accidentate;
Reducerea pagubelor materiale.

2. Eficienta transportului:

Maximizarea capacitatii de transport a cailor navigabile interioare;
Maximizarea capacitatii de transport a navelor;

Reducerea timpului voiajelor;

Reducerea sarcinilor de lucru;

Reducerea costurilor de transport;

Reducerea consumului de combustibil;

Furnizarea unei legaturi eficiente intre moduri de transport;
Cresterea eficientei porturilor, terminalelor si ecluzelor.

3. Impactul de mediu:

Reducerea efectelor poluante in operare normald si in caz de
accident/incident;
Reducerea riscului de poluare.

Atingerea acestor obiective prin implementarea RIS aduce beneficii directe utilizatorilor
directi si societatii in ansamblu.

Principalii utilizatori RIS:

Comandant de nava;

Operator RIS;

Operator ecluza/pod mobil;

Autoritate/administratie navala;

Operator port/terminal;

Operator in centru de interventie in caz de calamitate;
Administrator flota;

Agent marfa.

2.1.3  Prezentare functionala

RIS sunt compuse din servicii generice cu caracter de arii functionale, pentru asustine
utilizatorul in cresterea performantelor activitafii sale. O gama largd de aplicatii au fost
dezvoltate pentru RIS, multe din ele folosite pentru mai multe servicii.

Avand in vedere ca tehnologiile se shimba rapid, accentul va fi pus pe definirea
serviciilor de bazd si n subsidiar pe aplicatiile si sistemele tehnologice suport ale acestor

servicii.

Sub umbrela RIS gasim urmatoarele servicii de baza:

A. Referitoare in principal la trafic:
1. Informare privind senalul (FIS);
2. Informare privind traficul (TI):

a.

Informare tactica de trafic (TTI);

b. Informare strategica de trafic (STI);
3. Managementul traficului (TM):

a.

Managementul zonal al traficului (VTS);
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b. Suport pentru navigatie (NS);
c. Managementul trecerii prin ecluze si in zona podurilor mobile (LBM);
4. Suport pentru limitarea efectelor calamitatilor (CAS).

B. Referitoare in principal la tranport:

5. Informare pentru managementul traficului si logistica (ITL):
a. Planificarea voiajului (VP);
b. Managementul transportului (TPM);
c. Managementul intermodal al porturilor si terminalelor (PTM);
d. Managementul flotei i al marfurilor (CFM);

6. Informare pentru impunerea reglementarilor (ILE);

7. Statistica (ST);

8. Taxarea tranzitului si a serviciilor portuare (CHD);

O viziune sinteticd a serviciilor de baza RIS si relatia suport cu traficul de nave si cu
transportul pe ape interioare este prezentat in Fig. 2.

INFORMARE PRIVIND PLANIFICAREA
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EFECTELOR CALAMITATILOR
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EVENIMENTELOR

MANAGEMENTUL INTERMODAL
. AL PORTURILOR $l TERMINALELOR

W

Fig. 2 Vedere globala a serviciilor si relevanta lor pentru trafic, siguranta si logistica

Avand definite serviciile de baza si utilizatorii RIS putem prezenta, conform cerintelor
utilizatorilor , utilitatea serviciilor.
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Tab. 1 Necesitatea serviciilor in raport cu utilizatorii principali

Serviciu RIS Utilizator
2
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Informare privind senalul X[ X[ X[ X[ X X X | X
Informare privind traficul X[ X[ X[ X[ X X X
Managementul traficului X | X ]| X | X
Suport pentru limitarea efectelor X | X X X
calamitatilor
Informare pentru managementul traficului si | X X | X
logistica
Managementul intermodal al porturilor si X X
terminalelor
Managementul flotei si al marfurilor X | X
Informare pentru impunerea reglementarilor | X | X X
Statistica X
Taxarea tranzitului §i a serviciilor portuare X X | XX X

2.2 Scurt istoric

Dintre toate aplicatiile ITS pentru diferite moduri de transport, domeniul RIS este ultimul
aparut ca set de servicii consolidat, dar s-a dezvoltat foarte rapid, beneficiind de experienta si
suportul tehnologic utilizat in celelalte moduri, in special in transportul maritim.

2.2.1 Evolutie la nivel national

2.2.1.1 Sistemul de monitorizare al traficului pe Canalul Dunare-Marea Neagra 1985

Primele aplicatii de management al traficului pe ape interioare au fost introduse inca de la
inaugurarea Canalului Dunare-Marea Neagra in anul 1985. Sistemul cuprindea:

e un dispecerat central si dispecerate locale de unde se putea monitoriza situatia de
trafic;

e un lant de radare analogice, al carui semnal brut video digititizat pe 1 bit era transmis
dispeceratelor;

e un sistem de identificare si pozitionare cu radiobalize portabile pe nave si puncte de
receptie pe mal din 2 in 2 Km;

e un sistem ce comunicatii VHF;

e o retea de comunicatii suport pentru radare, sisteme VHF, alte sisteme.
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Sistemul a functionat partial, nefiind instalat complet la punerea in functiune a canalului.
Chiar si cu functiunile partial implementate sistemul si-a demonstrat utilitatea, a generat
expertiza in proiectere, dezvoltare, operare si modernizari continue.

2.2.1.2 Sistem de monitorizare radar a zonei Galati

Dupa tragicul accident al navei Mogosoaia (250 morti), nava de pasageri care s-a
scufundat dupa ciocnirea pe timp de ceatd cu un convoi in 1989, fost conceput, proiectat ,
realizat si pus in functiune primul serviciu de management de trafic fluvial de pe Dunare.

Sistemul a fost realizat avand ca referintd sistemele de management de trafic deja
instalate la Constanta pentru traficul maritim. Sistemul cuprindea un radar analogic de nava,
instalat fix pe cladirea Administratiei portuare si un sistem de comunicatie cu navele VHF.

Desi sistemul era greoi pentru operator, fiind cu observare directd in ecranul radar,
sistemul s-a dovedit foarte util conducand la disciplinarea traficului si a convorbirilor In canalele
VHF.

Ulterior sistemul a fost completat cu sisteme de inregistrare a convorbirilor si
calculatoare in care erau trecute datele din trafic i s-a trecut la 0 noua generatie de radare.

Rezultatele bune obtinute in cresterea sigurantei navigatiei, dar si limitele constatate au
condus la generarea unui program de studii si cercetari.

2.2.1.3 Sistem de management al traficului fluvial zona Drobeta Turnu Severin - Studiu de
fezabilitate

Primele doud sisteme implementate, pe canal si la Galati, aveau limitari operationale
majore:
e operatorul urmarea situatia de trafic pe ecrane radar primare, la semiintuneric §i cu
urmarire cvasicontinui;
e zona de monitorizare era limitata si urmarirea navelor discontinua.
in 1996 a fost realizat de INCERTRANS ,Studiul de fezabilitate pentru zona
DrobetaTurnu Severin”, care sa acopere aria de jurisdictie a Capitaniei.
Studiul reprezinta prima abordare conceptuald de sistem de management de trafic evoluat
si cuprindea:
e o structura ierarhica de centre de control la nivel regional si local;
e un lant de radare cu acoperire cvasicontinua a zonei;
e un lant de statii VHF cu acoperire continua a zonei;
e o retea de comunicatii cu radiolinkuri care permitea operarorului regional accesul la
radarele si statiile VHF distante;
e o retea de servere care asigurau procesarea informatiilor si prezentarea situatiei de
trafic pe monitoare de calculator.
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Fig. 3 Solutia de amplasare geografica a centrelor de control si a radarelor
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Fig. 4 Schema bloc a sistemului

Proiectul a ramas la nivel de studiu de fezabilitate, neexitdnd resurse pentru
implementare, dar a generat dezbateri si proiecte la nivel national asupra dezvoltarii sistemelor
de management de trafic pe ape interioare.

2.2.1.4 Solutii de modernizare a sistemului de monitorizare al Canalului Dunare-Marea Neagra
— proiect de cercetare 1997-1998

Avand la bazad conceptul dezvoltat in Sudiul de fezabilitate ,,Sistem de management al
traficului fluvial zona Drobeta Turnu Severin” s-a trecut la realizarea de cercetari si sistem pilot
prin dezvoltarea infrastructurii de radare si comunicatii a Administratiei Canalelor Navigabile.

Ca senzor de localizare a a navelor s-au utilizat radarele existente. S-a conceput si realizat
un echipament de procesare a semnalului radar, de achizifie automatd si manuald a navelor si
prezentarea situatiei tactice de trafic pe display. Identificarea navelor se realiza prin comunicatie
VHF intre nava si operator, acesta din urma atagand trasei navei eticheta cu numele.

Sistemul pilot a fost exploatat operational si analizele tehnico-ecomice finale au condus
la urmatorul set de concluzii:

e identificarea manuald a navelor prin comunicatie VHF si urmadrirea traiectoriei prin

procesarea semnalului radar brut este un proces greoi pentru operator si generator de
erori si instabilitati;

11
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se recomanda trecerea la un sistem de localizare si identificare a navelor de tip AIS
[Automatic Identification sistem] care deja si-a demonstrat eficienta in navigatia
maritima.

Recomandarea o vom gasi implementata in sistemul de la paragraful urmator.

2.2.1.5 Sistem de management al traficului pe Canalul Dunare-Marea Neagra cu tehnologie
AIS

Sistemul realizat in perioada 2000-2001 transpune in practica principiile noului concept
RIS. Structura de ansamblu asigurd principalele functii RIS dar si cerintele specifice exploatarii

eficiente a canalului legate de servicii cu valoare adaugata, legate de furnizarea de date de trafic
pentru calculul obiectiv al taxelor de tranzitare a canalului.
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L
¥
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1

‘ Ovidiu - LTC

Qvidiu

Cernavoda

Eernavc-da - LTS

Basarabi

Basarabi OL
Medgidia i .
x
| Medgidia - LTC | I | Agigea
! | AGIGEA-oOL
Poarta Alba OL X
(future development)
v
| AGIGEA-CTC

Fig. 5 Structura organizationli si de comunicatii

Sistemul se compune din:
[ ]

un dispecerat central de trafic (CTC) la Agigea;

e trei dispecerate locale de trafic (LTC) la Medgidia, Cernavoda si Ovidiu,
e trei terminale locale (OL) la Basarabi si la ecluzele Agigea si Navodari;
e o retea de comunicatii de tip radiolink cu cinci noduri.

Sistemul utilizeaza pentru prima datd pe Dunare tehnologia de pozitionare si localizare a
a navelor de tip AIS, utilizand transpondere mobile, ce se instaleaza la intrarea pe canal in ecluza

si se recupereaza la iesirea din canal. Astfel urmarirea deplasarii navelor se realizeaza automat,
operatorii avand informatii de timp real asupra traficului pe canal.

12
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Sistemul este operational pana in prezent, cand este In faza de constructie noua generatie
de sistem RIS.

2.2.1.6 Sistem de management al traficului de nave si de informare asupra transportului pe
Dunare - RoRIS Etapa 1

Sintetizand rezulatetele pozitive ale utilizarii tehnologiei AIS pe canalul Dundare—Marea
Neagra, a participarii Administratiei Canalelor Navigabile imprerund cu ITS Romania la
proiectul european COMPRIS, care a demonstrat viabilitatea noului concept RIS, s-a trecut in
anii 2005-2006 la realizarea pe Dunare a unui sistem de managemnt al traficului de nave si de
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Fig. 6 Structura dispeceratului central de la Agigea

informare asupra transportului de ape interioare, cu acronimul RoRIS.

Sistemul respecta in totalitate noul concept RIS si asigura alinierea imediata si totald a

Romaniei la cerintele directivei RIS, asigurand serviciile:
informare privind senalul;
informare privind traficul;
managementul traficului;
prevenirea accidentelor;
managementul flotelor;
statistica;
informatii pentru implementarea legilor.

Structura de bazd prezentatd mai jos transpune in practicd cerintele operationale si

organizationale ale beneficiarului sistemului pe trei nivele:
nivel central;
nivel regional;

nivel local.

options:

- additional radarstations
- additional workstations
- control & monitoring

- metecrological sensors
- racording & replay

- remote control

- interfacing to outside

agencies and customers
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RORIS - Global Reference Model
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Fig. 7 Structura globala

Sistemul acopera 1n totalizate zona de jurisdictie a autoritatilor romane pe Dunare.

Romanian River Information Services
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Fig. 8 Repartizarea geografica a centrelor de control la nivel national, regional si local
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Fig. 9 Fluxul informational

Serviciile implementate pe structura ierarhica de mai sus asigura cerintele de baza ale
principalilor beneficiari:
e comandatii / proprietarii navelor;
autoritatile portuare si de cai navigabile;
operatorii portuari si ai terminalelor;
companiile de remorcaj;
agentii;
operatorii centrelor de ,,Prevenirea accidentelor”;
politia de frontiera;
vama.

Nucleul serviciilor de baza sunt generate de urméatoarele tehnologii cheie:

radare de monitorizare;

sistem AIS de localizare si identificare a navelor;

retea de comunicatii radio VHF;

sistem de monitorizare video pe timp de zi si noapte CCTV cu sistem infrarosu;

harti electronice de navigatie pe ape interioare - Inland ECDIS;

sistem de corectie diferentiala a pozitiei GPS — dGPS TALA;

aplicatii software dedicate: Avize catre Navigatori, Raportarea Electronica a Navelor,
Vizualizarea traficului de nave pe suport GIS.

Transferul de date si voce intre centrele sistemului se realizeaza prin servicii de
comunicatii inchiriate.
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Fig. 10 Structura de comunicatii

2.2.1.7 Aplicatii de culegere de date, procesare si generare de harti elecronice de navigatie
pentru sectorul romanesc al Dunarii

Atat navigatia moderna cat si RIS se bazeazd pe prezentarea situatiei de trafic, atat la
bordul navei cat si in centrele de control al traficului pe harti electronice de navigatie.

Plecand de la un pilot de navigatie automata, realizat in cooperare cu universitati din
Germania n 1996-1998, Administratia Fluviala Dunarii de Jos a dezvoltat in cadrul unor
proiecte europene: D4D, IRIS, NEWADA si prin proiecte proprii intregul lant de echipamente si
tehnologii necesare culegerii datelor topografice ale cailor navigabile, procesarii, editarii si
transmiterii catre utilizatori a hartilor electronice de navigatie in format Inland ECDIS.

Fig. 11 Exemplu de harta electronica de navigatie

Romania este membru activ in procesul de armonizare al hartilor de navigatie Inland
ECDIS la nivel european cu contributii semnificative. Activitatea se desfasoard corelat la nivel
european prin GIS Forum Danube, sub egida Comisiei Dunarii si prin Romanian GIS Forum, sub
egida ITS Romania.
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2.3 Contextul european: Cartea alba a transporturilor, NAIADES, Directiva RIS,
Directiva ITS

Strategiile nationale ale tarilor membre ale Uniunii Europene sunt raportate la Strategia
unica europeani ,,Europa 2020” de crestere economica. In cadrul acestui document strategic se
pune accentul pe dezvoltarea, modernizarea si restructurarea domeniului transporturilor.

Europa are mai mult de 30.000 de km de ape interioare navigabile. Reteaua principald de
ape interioare are o lungime de aproximativ 10.000 km si leaga tarile europene de la est la vest.
In pofida acestei acoperiri extrem de largi reteaua europeani de ape interioare are o foarte mare
capacitate de transport care nu este utilizata astazi.

La nivelul anului 2004 au fost inregistrate numai 5,6 procente din totalul marfurilor
transportate pe moduri de transport de suprafatd in Europa, restul fiind pe rutier si feroviar.

Dezvoltarea RIS la nivel european se bazeaza pe doud actiuni importante: Declaratia de la
Rotterdam — aceasta a fost semnata in septembrie 2001 la Rotterdam in timpul Conferintei Pan-
europene pentru transportul pe ape interioare si platforma RIS europeand - aceasta a fost creatd
de catre statele europene cu scopul de a dezvolta si de a implementa RIS in reteaua de transport
pe ape interioare Rin — Dundre.
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Fig. 12 Proiecte RIS finantate de TEN-T EA (sursa http: //tentea ec.europa.eu)

Un document deosebit de important pentru dezvoltarea RIS la nivel european este Master
Planul pentru Implementare RIS la nivel european (IRIS Masterplan) Pe baza acestui Master
Plan sunt finantate proiecte nationale i europene pentru dezvoltarea RIS si realizarea de proiecte
pilot in sprijinul acestei dezvoltiri. In acest moment sunt in derulare o serie de proiecte europene
care au $i o componentd RIS. Cel dedicat in totalitate implementarii armonizate RIS la nivel
european este IRIS Europe II (in cadrul acestui proiect participa 8 tari membre ale Uniunii
Europene, printre care si Romania).

Sistemele de management vor deveni mult mai eficiente dupa implementarea RIS, iar
politicile si strategiile de dezvoltare a sistemelor RIS trebuie sda aibd in vedere urmatoarele
aspecte:

e Financiar — studierea modurilor de finantare a sistemelor RIS, a echipamentelor de la

bordul navelor, perfectionarea utilizatorilor si politicile de utilizare a serviciilor si de
tarifare a acestora;
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e Strategic — avand ca obiectiv urmatoarele aspecte: transportul intermodal, colectarea
datelor si aplicatii, perfectionarea angajatilor si educatie, updatarea tehnologiilor
RIS, organizare si coordonare;

o Legislativ — adoptarea legislatiei privind accesul la date, schimbul de date si
utilizarea datelor pentru aplicatii logistice.

Cel mai important document legislativ elaborat de Comisia Europeana este Directiva RIS
2005/44/EC. Acest document vizeazd punerea in aplicare i functionarea RIS pe toate caile
navigabile de clasa IV sau superioara.

Comisia Europeanda a definit, In cadrul Directivei RIS, orientdrile tehnice pentru
planificarea, punerea in aplicare §i exploatarea operationald a serviciilor (RIS) si ulterior
specificatii tehnice pentru urmatoarele domenii:

e Raportarea electronicd a voiajelor

e  Avize cétre navigatori

e  Monitorizarea si urmarirea navelor

e  Harti electronice de navigatie Inland ECDIS

Directiva RIS include si recomandari privind tehnologiile care trebuie utilizate in
dezvoltarea sistemelor RIS, un exemplu este recomandarea privind utilizarea determinarii
pozitiei prin satelit.

Directiva RIS a fost completata ulterior de o serie de regulamente ale Comisiei:

e Regulamentul Comisiei 414/2007 contine ghidul tehnic pentru panificarea,
implementarea si exploatarea operationald a serviciilor RIS conform articolului 5 si
anexei II din Directiva RIS;

e Regulamentul Comisiei 415/2007 contine specificatiile tehnice pentru dezvoltarea
serviciilor de reperare §i urmarire a navelor;

e Regulamentul Comisiei 416/2007 contine specificatiile tehnice pentru dezvoltarea
serviciilor Avize catre Navigatori;

e Regulamentul Comisiei 164/2010 contine specificatiile tehnice pentru dezvoltarea
serviciilor de Raportare Electronica.

2.4 Contextul national: Transport Master Plan, Strategie transport

In Roménia transportul pe ape interioare are o pondere de 3,36% din total transporturilor
de marfuri pe plan national, iar transportul de pasageri se desfdsoara pe o arie restransa, pentru
asigurarea transportului de pasageri in Delta Dunatrii.

Pentru asigurarea dezvoltarii acestui domeniu de transport au fost elaborate o serie de
documente strategice, dintre acestea unul dintre cele mai importante il constituie Planul Strategic
Integrat in domeniul transporturilor si infrastructurii, elaborat in 2009 de catre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii. Acesta evidentiaza principalele elemente strategice pe termen
mediu.

Acest document are la baza un alt document strategic, pe termen lung, Strategia pentru
transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030 in care se pune accentul si pe dezvoltarea
sistemelor si serviciilor de informare pentru transportul pe ape interioare.

Transportul pe ape interioare este si obiectul unui alt document strategic, elaborat de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Strategia de transport intermodal. Acest document
are ca obiectiv promovarea transportului door-to-door si integrarea transportului pe ape
interioare (ca mod de transport eficient, alternativ la transportul rutier pe distante lungi). Acesta
integrare si realizare de sisteme de transport intermodale se poate realiza numai prin integrarea
sistemelor de management si informare, in sensul schimbului de informatii intre diferitele
sisteme de transport specifice modurilor de transport implicate in transportul intermodal.
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Pentru definirea contextului national RIS trebuie avut in vedere factorii care determina
acest context. Acesti factori, de fapt cei mai relevanti dintre acestia, sunt: factorii geografici,
factorii politico-legislativi si factorii tehnologici.

Din grupul factorilor geografici fac parte:

e caile navigabile naturale ;

e caile navigabile artificiale ;

e caracteristicile geologice care permit extinderea si dezvoltarea infrastructurii

specifice transportului pe ape interioare;

e cxistenta cadrului natural care permite dezvoltarea terminalelor multimodale si a

conexiunilor cu alte moduri de transport.

Din categoria factorilor politico-legislativi fac parte:

e asocierea Romaniei la structuri politico-administrative regionale si continentale: in
cadrul acestui factor se poate sublinia rolul foarte important al aderdrii Romaniei la
Uniunea Europeana si promovarea Stragiei Regiunii Dunarii (in cadrul acesteia o
semnificatie deosebita o are dezvoltarea sistemului de transport).

e organizarea administrativ teritoriald corelatd cu existenta cailor de navigatie pe ape
interioare: organizarea administrativa, pe judete, nu sprijind dezvoltarea transportului
pe ape interioare si ingreuneaza dezvoltarea conceptului integrat de transport pe cai
navigabile interioare. O solutie pentru sustinerea dezvoltdrii transporturilor pe ape
interioare o reprezintd organizarea administrativd pe regiuni (un criteriu al
regionalizarii trebuie sa fie si realizarea de sisteme de transport care sa fie
administrate si operate la nivelul regiunii).

e existenta strategiilor in domeniul transportului national, in general, al celui
multimodal si pe ape interioare, in particular.

e cxistenta legislatiei in domeniul transportului pe ape interioare si a sistemelor si
serviciilor RIS corelata cu legislatia europeana.

O alta categorie de factori sunt cei tehnologici. Dintre acestia cei mai importan{i sunt:
maturitatea tehnologiilor suport pentru dezvoltarea sistemelor RIS (in aceasta categorie intrand
in primul rand tehnologiile de comunicatii si tehnologia informatiei; accesul la tehnologii
(disponibilitatea tehnologiilor, pret si configuratie doritd de utilizator); posibilitatea integrarii
sistemelor bazate pe tehnologii diferite (acest lucru fiind posibil prin dezvoltarea standardelor de
interfatare).

2.5 Standarde si documente de referinta

Standardizarea §i reglementarea domeniului RIS este realizatd prin intermediul
urmatoarelor categorii de documente:
e Directive si regulamente ale Comisiei Europene;
e Regulamente ale Comisiei Europene care definesc tehnologiile cheie;
e Standarde ale Comisiei Dundrii sau ale Comisiei Centrale pentru Navigatia pe Rin
(CCNR);
e Reglementdri ale unor organisme internationale de standardizare.

Documentul de referinta in domeniu este Directiva cadru europeand 2005/44/EC din 7
septembrie 2005 — ,,Directive on harmonised river information services (RIS) on inland
waterways in the Community care defineste conceptul si structura generald a serviciilor. De
asemenea, un alt document strategic care completeazd Directiva este Regulamentul Comisiei
414/ 2007 — RIS Technical Guidelines.
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Dintre tehnologiile cheie, in prezent doar 3 sunt reglementate prin Regulamente ale
Comisiei. Pentru cea de-a patra, Inland ECDIS, standardul oficial are versiunea 2.0 si a fost
elaborat de CCNR. Exista deja o versiune 2.1 acceptatd de Comisia Dundrii si CCNR si care
urmeaza sa fie publicata spre sfarsitul anului 2011 sub forma unui regulament oficial al Comisiei
Europene.

Standardul pentru ,,Avize catre Navigatori” este reprezentat de Regulamentul Comisiei
416/2007 care se asteapta sd fie actualizat spre sfarsitul anului 2011. Aceasta tehnologie se
bazeaza de asemenea pe un numar de Tabele de Referintd care sunt actualizate periodic de
Grupurile Europene de Experti RIS, versiunea curentd fiind 3.1.

Standardul pentru ,,Raportarea Electronica a Voiajelor” este reprezentat de Regulamentul
Comisiei 164/2010.

Standardul pentru ,,Identificarea si Urmarirea Navelor” este reprezentat de Regulamentul
Comisiei 415/2007 care se asteapta sa fie actualizat spre sfarsitul anului 2011. Pentru aceasta
tehnologie sunt de asemenea relevanteurmatoarele standarde:

e [EC 62320-1 Ed.1 - Maritime navigation and radiocommunication equipment and

systems - Automatic identification systems (AIS) - Part 1: AIS Base Stations -
Minimum operational and performance requirements, methods of testing and
required test results;

e Test Standard for Inland AIS Shipborne Equipment, versiunea 1.01 elaboratda de

CCNR.

Tabelul de mai jos prezintd o viziune de ansamblu asupra standardelor si reglementarilor
relevante pentru tehnologiile cheie RIS.

Tab. 2 Standarde si reglementari relevante pentru tehnologiile cheie RIS

Tehnologia Categoria documentului Versiunea
Avize catre navigatori Standard actual Regulamentul Comisiei 416/ 2007
Amendament la TREN-2006-WP-C-01726-00-00-EN-
standardul actual 00.01.01
Tabele de referinta NtS Tables 3 0 1.xIs
Raportarea Electronicd a | Standard actual Regulamentul Comisiei 164/ 2010
Voiajelor
Identificarea si Urmarirea | Standard actual Regulamentul Comisiei 415/ 2007
Navelor/Inland AIS Standardul de testare IEC 62320-1 Ed.1
pentru statii de baza AIS
Standardul de testare CCNR v1.01
pentru transpondere AIS
Inland ECDIS Standard actual CCNR v2.0
Propunere privind Inland ENC Harmonization Group v0.2
formatul tehnic de
transmitere a
informatiilor de nivel al
apei
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Capitolul 3

3 Tehnologii suport

3.1 Comunicatii radio VHF

Undele radio sunt unde electromagnetice utilizate in special pentru transmisii de radio si
televiziune, cu frecvente de la cativa kilohertzi pana la cativa gigahertzi, dar in anumite aplicatii
speciale unde domeniul de frecvente poate fi mult extins. Astfel, in comunicatiile cu submarinele
se folosesc uneori frecvente de doar cativa hertzi, iar in comunicatiile digitale fara fir sau in
radioastronomie frecventele pot fi de ordinul sutelor de gigahertzi.Uniunea Internationald pentru
Telecomunicatii, care este forul ce reglementeaza telecomunicatiile prin unde radio, stabileste,
prin conventie, limita superioard a frecventei undelor radio la 3.000 GHz.

Avantajele liniilor radio constau in:

asigurarea legaturii intr-un timp scurt;

stabilirea legaturii la distante mari;

realizarea legaturii peste zone inaccesibile;

posibilitatea receptiondrii simultane a informatiei de mai multi corespondenti (lucru
in retea);

asigurarea legaturii intre corespondenti aflati in miscare sau al caror loc de dispunere
este necunoscut.

Dezavantajele liniilor radio sunt:

perturbarea cu usurinta a legéturilor prin bruiaj;

posibilitatea desfasurarii actiunilor de dezinformare si diversiune din partea
inamicului;

receptionarea informatiei si entitati din afara sistemului

dependenta calitatii si continuitatii legaturii de suportul fizic (mediu Inconjuritor)
prin care se propaga unda electromagnetica (de exemplu de forma de relief, de
conditii meteo).

Distanta de realizare a legaturii radio este determinata de urmatoarele elemente:

puterea nominald a instalatiei de emisie;

tipul de antena utilizat;

frecventa de lucru;

conditii de propagare pentru undele electromagnetice (zi, noapte, conditii atmosferice
etc.);

natura terenului (ses, muntos, impadurit);

tipul modulatiei folosite;

caracteristicile instalatiei de receptie;

existenta punctelor de re-transmitere.

Pentru transmisii radio sunt definite urmatoarele benzi:

Tab. 3 Benzi pentru transmisii radio

Frecventa Denumirea Abreviere
3-30Hz Frecventa extrem de joasa - Extremely low frequency ELF

30 -300 Hz Frecventa super joasa - Super low frequency SLF

300 - 3000 Hz Frecventa ultra joasa - Ultra low frequency ULF
3-30kHz Frecventa foarte joasa - Very low frequency VLF
30-300 kHz Frecventd joasd - Low frequency LF
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300 kHz -3 MHz  Frecventa medie - Medium frequency MF
3-30 MHz Frecventa 1nalta - High frequency HF
30 - 300 MHz Frecventa foarte inaltd - Very high frequency VHF
300 MHz - 3 GHz  Frecventa ultra 1nalta - Ultra high frequency UHF
3-30GHz Frecventa super inaltd - Super high frequency SHF
30 - 300 GHz Frecventa extrem de 1naltd - Extremely high frequency EHF

Frecventa foarte inaltd (Very high frequency - VHF) este frecventa radio in gama de la 30
MHz la 300 MHz. Frecventele mai joase de VHF sunt numite ,,inalta frecventa” (High frequency
- HF), iar frecventele imediat superioare sunt cunoscute sub numele de ,,ultra inaltd frecventa”
(Ultra high frequency - UHF). Alocarea frecventelor se face de catre Uniunea Internationalad
pentru Telecomunicatii (International Telecomunication Union — ITU).

Utilizarile comune pentru VHF sunt emisii radio FM, televiziune, statii mobile terestre
(de urgenta, de afaceri si militare), comunicatii de date de razad lungd cu modemuri radio,
comunicatii maritime, comunicatii pentru controlul traficului aerian si de sisteme de navigatie
aeriand (de exemplu, VOR: VHF Omnidirectional Range, DME: Distance Measuring Equipment
si ILS: Instrument Landing System).

Caracteristicile de propagare VHF sunt ideale pentru comunicatii terestre pe distante
scurte, pe o distantd mai mare decat spatiul vizibil al emitatorului. Spre deosebire de frecventele
inalte (HF), ionosfera nu reflecta, de obicei undele VHF si, astfel, transmisiile sunt limitate la
zona apropiatd. Undele VHF sunt, de asemenea, mai putin afectate de zgomotul atmosferic si de
interferente de la echipamentele electrice decat frecventele joase.

Existd doud conditii neobisnuite de propagare care pot permite transmisia la distantd mult
mai mare. Prima, canalul troposferic, poate sa aparad in fata sau in paralelul unui front de vreme
rece, mai ales daca exista o diferentd mare de umiditate intre masele de aer rece si cald. Un astfel
de canal se poate forma cu aproximativ 250 km 1n avans fatd de frontul rece si undele radio VHF
pot calatori de-a lungul acestuia, reflectandu-se, pe distante de sute de kilometri.

A doua conditie, mult mai rard, se numeste Sporadic E, referindu-se la stratul E al
ionosferei. Fenomenul, care Incd nu este complet inteles, poate permite formarea de pachete
ionizate in ionosferd, suficient de dense pentru a reflecta inapoi frecventele VHF 1n acelasi mod
in care sunt reflectate de obicei frecventele HF.

In marina, sistemul radio VHF este instalat pe toate navele de mari dimensiuni si pe
majoritatea ambarcatiunilor maritime mici. Acesta este folosit pentru o mare varietate de scopuri,
inclusiv apeluri de urgentd si comunicarea cu porturi, ecluze, poduri si porturi de agrement si
opereaza in domeniul de frecvente VHF, intre 156 la 174 MHz. Cu toate ca este utilizat pe scara
largd pentru evitarea coliziunilor, utilizarea sa in acest scop este descurajatd de unele tari, cum ar
fi Marea Britanie.

Un sistem VHF set este alcatuit dintr-un emitator si un receptor care functioneaza doar pe
frecventele standard, utilizate international, cunoscute sub numele de canale. Canalul 16 (156,8
MHz) este canalul international de comunicatie si anuntare a primejdiilor. Canalul 9 poate fi
utilizat, de asemenea, n unele locuri ca un canal secundar de apel. Puterea de transmisie variaza
intre 1 s1 25 W, rezultand o distantda maxima de pana la aproximativ 60 de mile nautice (111 km)
intre antenele montate pe navele mari si relieful inalt §i de 5 mile marine (9 km) intre antenele
amplasate pe barci mici la nivelul marii. Este utilizatd modularea in frecventa, cu polarizare
verticald, in sensul ca antenele trebuie sa fie verticale pentru a avea o buna receptie.

Sistemele moderne radio VHF nu ofera numai capabilitati de transmisie, dar au si multe
caracteristici suplimentare care fac aceste radiouri cu adevarat indispensabile pentru marina. in
ultimii ani toate radiourile VHF marine au avut un anumit nivel de certificare de ,,apel selectiv
digital”(Digital Selective Calling - DSC). Chiar si cele mai simple sisteme au capacitatea de a
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alerta alte barci, nave si statii de pe mal prin simpla apasare a unui buton. Sistemele mai scumpe
ofera capabilitati DSC mult mai extinse. Acestea pot include interogarea pozitiei sau o varietate
de optiuni de apel In grup. Multe sisteme au capacitatea de a se conecta la un microfon la
distanta si sa actioneze ca un sistem de interfon nava-nava. Altele au un avertizor care poate fi
conectat la un dispozitiv extern si actioneaza ca un sistem de sonorizare si / sau de emitere a
semnalelor necesare n conditii de ceatd sau atunci cand conditiile impun astfel de masuri. Cele
mai sofisticate aparate de radio VHF marine au o tastaturd alfanumerica pentru introducerea
datelor, sunt in masura sa se conecteze la dispozitive externe de modulare a vocii si cateva au
capacitatea de a utiliza un set cu cascd Bluetooth. Cea mai noud combinatie de caracteristici
oferite este integrarea unei unitati de clasa B AIS intr-un radio VHF marin.

Sistemul VHF foloseste in principal transmisia ,,semi-duplex”, caz in care comunicarea
poate avea loc numai intr-o singurd directie la un moment dat. Un buton de transmisie sau
microfonul determind dacd dispozitivul functioneazd ca un emitdtor sau ca un receptor.
Majoritatea canalelor, insd, sunt setate pentru comunicatii ,,duplex”, situatie in care comunicarea
poate avea loc simultan in ambele sensuri. Fiecare canal duplex are asociate douad frecvente.

3.1.1 Tipuri de echipamente

Pentru comunicatiile VHF pot fi utilizate dispozitive fixe sau portabile. Un dispozitiv fix
are, in general, avantajele unei surse de alimentare mai fiabile, puterea de transmisie este mai
mare, are o antend mai mare si mai eficientd si ecranul si butoanele mai mari. Un dispozitiv
portabil (asemanator ca design cu un walkie-talkie) poate fi transferat in caz de urgentd in barca
de salvare, are sursda de alimentare proprie si este impermeabil. Anumite dispozitive VHF
portabile sunt chiar autorizate pentru a fi utilizate ca aparate radio de urgentd in medii care
necesita echipamente cu sigurantd intrinseca (de exemplu: petrolierele cu gaz, platforme
petroliere etc). Echipamentele radio pot fi utilizate doar pentru transmisia de voce sau pot
include si ,,apelare digitala selectiva” (Digital Selective Calling - DSC).

Echipamentul traditional este cel care poate fi utilizat doar pentru transmisia de voce si
care se bazeaza 1n totalitate pe vocea umana pentru apelare si comunicare.

Echipamente cu apelare digitala selectiva reprezinta o parte a Sistemului Global Maritim
de Sigurantd si Alertare (Global Maritime Distress Safety System - GMDSS) si ofera
functionalitatea de transmisie de voce si, in plus, cuprinde caracteristici cum ar fi:

e un transmitator poate apela in mod automat un receptor echipat cu apelare selectiva
digitald, utilizdnd un numar (similar cu numdrul de telefon) cunoscut ca un
Identificator pentru Serviciul Mobil Maritim (Maritime Mobile Service Identity -
MMSI). Informatia DSC este transmisd pe canalul rezervat 70. Atunci cand
receptorul preia apelul, canalul sdu activ este comutat automat la canalul
transmitatorului i poate continua comunicatia de voce normald;

e un buton de alertd, care trimite automat un semnal digital de primejdie pentru
identificarea navei amitatoare si naturii urgentei;

e 0 conexiune la un receptor GPS, care permite mesajelor digitale de alerta sa contina
pozitia navei in dificultate.

MMSI este un numar de noud cifre care identificd un dispozitiv VHF sau un grup de
dispozitive. Cifra din stanga codului MMSI indica tara si de tipul de statie. Ca exemplu, in
continuare sunt oferite prefixele MMSI pentru patru tipuri de statii:

e nava: 232, 233, 234 sau 235 reprezintd Marea Britanie;

e coasta: 00;

e grupul de statii: 0;

e cchipament portabil DSC: 2359 (pentru Marea Britanie).
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DSC utilizeaza un semnal stabil, cu o ldfime de bandd ingustd; receptorul nu are nici
pierderi de semnal si atunci raza de transmisie este mai mare decat la semnalele analogice, cu
pana la 25% si transmisia este mult mai rapida. Emitatoarele DSC include codul MMSI si sunt
conectate la sistemul navei de pozitionare globala (GPS), care permite aparatului sa stie
identitatea proprie, timpul si pozitia. Acest lucru permite transmiterea rapida a un semnal de
alerta.

De multe ori, navele utilizeazd controlere separate DSC VHF si DSC MF / HF. Pentru
VHF, DSC dispune de un transceiver dedicat pentru monitorizarea canalului 70, dar utilizeaza
transceiver-ul principal VHF pentru comunicatie. Cu toate acestea, pentru utilizator, controlerul
repretinza adesea o singura unitate. Dispozitivele DCS MF / HF monitorizeaza mai multe benzi
de alerta, urgenta si sigurantd in benzile de 2, 4, 6, 8, 12 si 16 MHz. La minim, controlerele vor
monitoriza frecventele de 2187,5 kHz si 8414,5 kHz si o banda suplimentara.

Fiecare nava care utilizeaza serviciile de radiotelefonie pe cdi navigabile interioare
trebuie sa aiba un semn de apel, care poate fi utilizat si atunci cand navele trec Tn zona maritima.
In comunicatiile nava-navi, nava-port si transmisia de informatii nautice trebuie utilizat numele
oficial al navei.

Pentru comunicatie intre statiile de pe nava si statiile de pe tarm se utilizeaza limba tarii
in care este instalata statia de tarm.

In anul 2000 a fost semnat Acordul Regional pentru Radiocomunicatii pe apele
navigabile interioare (Regional Arrangement concerning the Radiotelephone Service on inland
Waterwaws — RAINWAT) intre Germania, Austria, Belgia, Bulgaria, Croatia, Franta, Ungaria,
Luxemburg, Moldova, Olanda, Polonia, Romania, Federatia Rusa, Slovacia, Elvetia, Cehia,
Ucraina si Tugoslavia.

Acesta a avut ca scop implementarea unor principii comune si a unor reguli de siguranta
pentru transportul persoanelor si marfurilor pe apele interioare. Acest acord este bazat pe
armonizarea serviciilor de radiotelefonie, care contribuie la o navigatie mai sigurd, mai ales in
conditii meteorologice nefavorabile.

Tab. 4 Frecventele de transmisie pentru diferitele canale

Frecventa de transmisie (MHz) Inform.
Canal Nota de subsol Nava-nava Nava-port navale
Nava Uscat
60 a) 156,025 160,625 X
01 a) 156,050 160,650 X
61 a) 156,075 160,675 X
02 a) 156,100 160,700 X
62 a) 156,125 160,725 X
03 a) 156,150 160,750 X
63 a) 156,175 160,775 X
04 a) 156,200 160,800 X
64 a) 156,225 160,825 X
05 a) 156,250 160,850 X
65 a) 156,275 160,875 X
06 a)b) 156,300 156,300 X
66 a) 156,325 160,925 X
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Frecventa de transmisie (MHz)
Canal Nota de subsol Nava-nava Nava-port I:;:s:lg'
Nava Uscat
07 a) 156,350 160,950 X
67 a)c) 156,375 156,375 X
08 a) q) 156,400 156,400 X
68 a) 156,425 156,425 X
09 a)b) d) 156,450 156,450 X
69 a) 156,475 156,475 X
10 e) 156,500 156,500 X
70 a)s)t) 156,525 156,525 Digital selective calling for distress,
safety and calling
11 156,550 156,550 X
71 156,575 156,575 X
12 156,600 156,600 X
72 a)r) k) u) 156,625 156,625 X
13 f) 156,650 156,650 X
73 g 156,675 156,675 X
14 Q) 156,700 156,700 X
74 a) 156,725 156,725 X
15 h) 156,750 156,750
75 ) 156,775 156,775 X
16 i) 156,800 156,800
76 »Ndo) 156,825 156,825 X
17 h) 156,850 156,850
77 a) k) 156,875 156,875 X
18 156,900 161,500 X
78 156,925 161,525 X
19 156,950 161,550 X
79 a) 156,975 161,575 X
20 157,000 161,600 X
80 157,025 161,625 X
21 a) 157,050 161,650 X
81 a) 157,075 161,675 X
22 157,100 161,700 X
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Frecventa de transmisie (MHz)
Canal Nota de subsol Nava-nava Nava-port IS:,:]I;
Nava Uscat

82 1) m) 157,125 161,725 X
23 m) 157,150 161,750 X
83 a) m) 157,175 161,775 X
24 m) 157,200 161,800 X
84 m) 157,225 161,825 X
25 m) 157,250 161,850 X
85 a) m) 157,275 161,875 X
26 m) 157,300 161,900 X
86 a) m) 157,325 161,925 X
27 m) 157,350 161,950 X
87 a) d) 157,375 157,375 X
28 m) 157,400 162,000 X
88 a) p) 157,425 157,425 X

AlIS 1 a)n) 161,975 161,975

AIS 2 a)n) 162,025 162,025

Nota referitoare la tabel: in anumite tari unele canale sunt utilizate pentru alte categorii de
servicii. Aceste tari sunt Austria (cu exceptia canalelor 08, 16, 72, 73, 77), Bulgaria (cu exceptia
canalului 72), Croatia (cu exceptia canalului 72), Ungaria, Moldova, Roméania (cu exceptia
canalului 72), Federatia Rusa, Slovacia (cu exceptia canalului 72), Cehia (cu exceptia canalelor
08, 09, 72, 74, 86), Ucraina si lugoslavia (cu exceptia canalului 72).

Note de subsol:

e in tarile mentionate mai sus nu este permisa utilizarea canalului;

e canalul nu poate fi utilizat pe Rin intre km 150 si km 350;

e 1n Olanda acest canal este utilizat in timpul manevrelor militare din Marea Nordului,
IJsselmeer, Wadden-zee, Ooster- si Wester-schelde;

e acest canal poate fi utilizat si pentru pilotare, amarare sau alte scopuri navale;

e canalul este primul canal nava-nava, daca autoritatea competenta nu decide altfel;

e in tarile mentionate mai sus, canalul este utilizat pentru servicii de comunicatie nava-
port;

e in Olanda, canalul este utilizat de paza de coastd in caz de poluare cu petrol a marii
Nordului si pentru transmiterea mesajelor de sigurantd in marea Nordului,
IJsselmeer, Wadden-zee, Ooster- si Wester-schelde;

e canalul este utilizat doar pentru comunicatii la bord,

e canalul poate fi utilizat numai pentru comunicatii intre navele participante la
operatiuni de salvare si comunicatii de siguranta Tn zona maritima;

e puterea de iesire se reduce in mod automat la o valoare cuprinsa intre 0,5 si 1W;

e canalul poate fi utilizat pentru comunicatii cu caracter social;
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e 1n Olanda si Belgia canalul poate fi utilizat pentru transmiterea mesajelor cu privire
la buncheraj. Puterea de iesire trebuie sa fie redusa manual la o valoare intre 0,5 si 1
Wi

e canalul poate fi utilizat si pentru comunicatii publice;

e canalul va fi utilizat pentru sistemul AIS de identificare automata si urmarire a
navelor;

e utilizarea acestui canal este voluntara;

e canalul poate fi utilizat pentru evenimente speciale, pentru o perioada scurtd de timp,
cu autorizare speciala;

e in Cehia canalul este folosit pentru serviciul de informatii navale;

e in Cehia canalul este utilizat pentru comunicatii nava-port;

e DSC nu este utilizat pe apele interioare, cu exceptia celor olandeze (Waddenzee,
Ijsselmeer, Ooster- si Westerschelde);

e 1n zona de frontiera dintre zona maritima si cdile navigabile interioare poate fi utilizat
DSC. Zonele sunt definite de reglementarile nationale;

e canalul este utilizat in Olanda pentru operatiuni de salvare.

Baza de date pentru identificarea navelor

Existd o baza de date de identificare a navelor care contine toate semnele apel, numele
navelor, codurile ATIS si codurile MMSI ale tarilor care au semnat ,,Acordul regional privind
serviciile radiotelefonice pe ciile navigabile interioare”.

Prin folosirea indicativul de apel, numele navei, codul ATIS sau codul MMSI este
posibila preluarea informatiilor suplimentare ale navei. In unele cazuri, atunci cand se utilizeaza
numele navei, aceasta poate duce la mai mult de un rezultat, deoarece numele navei nu este un
identificator unic.

Datele sunt grupate astfel:

coloana 1: Semnul de apel format din maxim 10 caractere;
coloana 2: Numele navei format din maxim 50 de caractere;
coloana 3: Codul Atis format din maxim 10 caractere;
coloana 4: Codul MMSI format din maxim 9 caractere.

Cerintele operationale si tehnice ale echipamentelor

Echipamentele radiotelefoniceutilizate pe cdile navigabile interioare trebuie sa respecte
urmatoarele standarde sau pentru tarile care au implementat Directiva UE 1999/5/CE:

e ETS 300 698 privind echipamentele fixe VHF;

e EN 301 178 privind echipamentele portabile VHF;

e ETS 300 720 privind echipamentele portabile UHF.

In plus fata de aceste cerinte, echipamentul trebuie si se conformeze partile relevante ale
EN 60945, cu titlul ,,Navigatie maritima si echipamente si sisteme de radiocomunicatii. Cerinte
generale - Metode de incercare si rezultatele necesare.”

Pentru a facilita anchetarea incidentelor cu privire la siguranta navigatieieste de dorit sa
se asigure facilitafi pentru inregistrarea radiocomunicatiilor.

Cerinte pentru echipamente VHF fixe

e Existenta unui comutator Push-to-talk care sd poata fi actionat cu ména sau cu
piciorul;

27



Manual RIS

e Antenele trebuie sd fie omnidirectionale, situate in plan orizontal. Nu sunt admise
antene cu un castig >1,5 si <-3 dB aferente unui dipol A/2.

Cerinte pentru echipamente VHF la bord

e Utilizarea de aparate portabile VHF este limitata la canalele 15 si/sau 17. Doar in
Olanda si Elvetia echipamente portabile VHF pot fiutilizatesi ca echipamente de sine
statdtoare pe ambarcatiunile de agrement, pentru toate canalele desemnate in aceste
tari.

3.2 Comunicatii pe fibra optica

3.2.1 Arhitectura retelei

Reteaua de comunicatii trebuie sa asigure necesitatile de comunicatii ale sistemului in
momentul actual si pentru viitoarele dezvoltari. Pentru aceasta arhitectura retelei trebuie sa fie
flexibila si deschisa dezvoltarilor ulterioare.

Existd mai multe tipuri de topologii pentru realizarea retelelor de comunicatii bazate pe
fibra optica:

e retele structurate ierarhic;

e retele inel.

3.2.2 Arhitectura retelelor structurate ierarhic

In definirea arhitecturii retelei de comunicatii se folosesc conceptele folosite pe plan
mondial pentru realizarea retelelor de comunicatie de aceastd anvergurd. Astfel, o retea de
comunicatii clasicd va fi structuratd pe mai multe nivele ierarhice: magistrald, retea de
distributie, retea de bransamente.

O reprezentare logica, generica a arhitecturii retelei formatd din magistrald, retea de
distributie si retea de bransamente este data in Fig. 13

Fiecare dintre aceste trei nivele are o structurd si un rol specific. Realizarea unei
arhitecturi structurate are foarte multe avantaje cum ar fi: capacitate mare de comunicatie,
redundantd, flexibilitate in extinderea retelei si functionarea retelei pe zone, pe masura ce este
implementata sau extinsa.

Magistrala

Principalele caracteristici pe care va trebui sd le Tndeplineasca magistrala sunt:
e capacitate foarte mare;

e acoperire echilibratd a suprafetei metropolitane;

e redundantd multipla.
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Fig. 13 Reprezentarea arhitecturii retelei
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Magistrala va avea o capacitate foarte mare deoarece va trebui sa asigure toate fluxurile
de comunicatie intre retelele de distributie. Magistrala trebuie sa fie astfel dimensionatd ncat sa
asigure necesarul de comunicatii pentru dezvoltarile ulterioare ale retelei, pentru durata de viata
a proiectului — ex: 20 de ani. Deoarece reprezintd ,,coloana vertebrald” a viitoarei retele de
comunicatie, disponibilitatea serviciilor pe magistrala trebuie sd tindd spre 100%. Pentru aceasta
va fi implementat un sistem care va realiza o redundantd multipla. Intre oricare doud noduri
aflate pe magistrala trebuie sa existe mai multe trasee de interconectare. Astfel, in cazul
intreruperii din diverse motive a unor trasee ale magistralei, comunicatia intre oricare dintre
nodurile magistralei, respectiv Intre retelele de distributie conectate la acestea sa nu fie afectata.

La reteaua magistrald nu se vor conecta direct utilizatori finali. La modurile magistralei
vor fi conectate doar retele de distributie, care reprezintd urmatorul nivel din arhitectura retelei
de comunicatie.

Reteaua de distributie

Magistrala acopera o arie mare, dar aceasta va avea doar rolul de ,,backbone” fara a avea
ramificatii pentru a ajunge aproape de utilizatorii finali. Acest scop va fi realizat de un al doilea
nivel al retelei de comunicatii — reteaua de distributie. Aceasta va avea rolul de a acoperi uniform
ariile in care se doresc conectate echipamente.

Reteaua de distributie va fi constituita din noduri de distributie care vor fi conectate direct
la nodurile centrale. Fiecare dintre nodurile de distributie va fi conectat direct la doua noduri
centrale diferite dupa cum este prezentat si in imaginea cu arhitectura retelei. Acest mod de
conectare va asigura redundanta retelei la acest nivel. In cazul oriciror defecte care pot aparea pe
unul dintre trasee, nodul de distributie va avea o a doua cale de conectare la magistrala pentru a
asigura neintreruperea serviciilor de comunicatie.

Reteaua de distributie va fi dimensionata astfel incat sa asigure necesarul de comunicatie
prezent si potential al tuturor abonatilor din aria sa de acoperire. Dimensionarea retelei de
distributie din punct de vedere al canalizatiei in zonele in care a fost instalatd nu va mai fi
modificata la dezvoltarile ulterioare.

Bransamente (Noduri Locale)

Al treilea nivel al retelei de comunicatii ierarhizata este reteaua de bransamente. Prin
brangament sau nod local se intelege o structurd de interconectare a unui grup restrans de
abonati, amplasati in aceeasi zona geografica. Fiecare nod local va deservi, de regula, intre 50 si
100 utilizatori (echipamente conectate).

Fiecare nod local va fi conectat direct, la doua noduri de distributie diferite. Conectarea
nodurilor locale dintr-o zona la nodurile de distributie se va realiza printr-o retea de brangamente.
Aceasta va consta intr-unul sau mai multe inele care vor conecta toate bransamentele dintr-o
zona la doud noduri de distributie care deservesc acea zond, conform modelului prezentat in
arhitectura retelei.

Conectarea utilizatorilor se va realiza direct la fiecare nod local, printr-o retea radiald de
fibra optica sau prin solutii alternative.

3.2.3 Arhitectura retelelor inel

Pentru retele cu un numar mai mic de utilizatori (echipamente conectate la retea) se pot

folosi si topologii de tip inel simplu sau multiplu.

Aceasta arhitectura prezintd mai multe avantaje cum ar fi:

e Asigurarea unei capacitati mai mari a retelei de comunicatie: se pot realiza mai multe
inele de fibra in paralel, iar nodurile retelei sa fie distribuite uniform pe acestea.
Capacitatea intregii retele Tn acest caz este de N x capacitatea fiecarei fibre In parte
(1Gigabit Ethernet sau 10Gigabit Ethernet);
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e Asigurarea unei redundante a retelei prin topologia de inel. Fiecare nod al retelei este
conectat la nodurile centrale prin doua cai diferite, doud fibre diferite. In cazul in
care una dintre cai se intrerupe, traficul este rerutat automat pe cea de a doua cale.

Fig. 14 Arhitectura unei retele inel multiple

Pentru realizarea rerutarii in astfel de retele inel se folosesc protocoale standard Ethernet
ca Spanning Tree Protocol (STP) sau Rapid Spanning Tree Protocol (RSTP). Aceste protocoale
asigurd convergenta retelei in cazul aparitiei unei intreruperi in 1-3 secunde in functie de
complexitatea retelei.

Multi producatori de echipamente de comutare au dezvoltat protocoale de convergenta
rapida a retelei de maxim 50ms, dar acestea nu sunt inca standardizate si se pot folosi doar daca
toate echipamentele din inel sunt de la acelasi producator. Aceasta convergentd mult mai rapida
in cazul unor defectiuni este foarte utild daca reteaua transporta trafic de timp real cum sunt
fluxurile video sau VolIP, acestea putdnd continua fard o intrerupere care sa fie sesizatd de catre
utilizatori.

Noduri de distributie

» S

By

Nod
central
B

Nod
central

|
\
/ |
/ \

Legatura directa intre noduri centrale

Fig. 15 Structura retelei
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Structura retelei este proiectatd pentru a asigura redundanta comunicatiilor prin
conectarea fiecaruia dintre nodurile de distributie la doua noduri centrale astfel ca, in cazul
intreruperii din diferite motive al unui traseu, va exista o rutd alternativa pentru fluxurile de
comunicatie intre nodurile de distributie si reteaua magistrala.

Nodurile de distributie sunt puncte de ramificatie a retelei si in general sunt gazduite in
camere/camerete de tragere instalate pe trotuar sau pe spatiul verde. Traseele au fost alese pentru
minimizarea lungimii retelei de distributie si implicit a costurilor necesare. Traseul a fost stabilit
in functie de specificul fiecarei zone in parte.

Numadrul de fibre care ajunge in fiecare nod de distributie este astfel dimensionat Incat sa
deserveasca numarul de utilizatori din acea zona.

In nodurile centrale, echipamentele active sunt de tip switch ethernet layer 2 sau layer 3.
Acestea vor fi conectate intre ele prin legaturi directe de fibra de tip Gigabit Ethernet (IEEE
802.3z standard) sau 10 Gigabit Ethernet (IEEE 802.3ae standard). Aceasta va constitui reteaua
,backbone” care va comuta sau ruta (in functie de servicii) toate datele din retea.

Redundanta va fi asigurata prin existenta legaturilor multiple intre echipamentele de
comutare dintre nodurile centrale si implementarea de cétre acestia a unor mecanisme specifice
de rerutare dinamica (ex. protocoale STP, RSTP, sau proprietare).

3.2.3.1 Retea fibra optica - tehnologii

Tehnologia folosita trebuie aleasa in functie de mai multi factori:

e caracteristici functionale;

e usurintd in extindere a capacitatii;

e flexibilitate in splitarea unor fibre / buffere de fibre pe traseu fara sectionarea

intregului cablu;

e fiabilitate;

* pret;

e maturitatea tehnologiei.

Cea mai performanta tehnologie pentru realizarea de retele metropolitane de fibra optica
in momentul de fata este microcablu de fibra montat in tubulatura de mica dimensiune microtub
(microduct). Cea mai importanta caracteristicd a microcablurilor de fibra este diametrul exterior

al cablurilor de fibra, mult mai mic decat al cablurilor de fibra clasice pentru acelasi numar de
fibre.

Fig. 16 Microcablul de fibra
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O comparatie intre tehnologia de microfibra si si tehnologia clasica de fibra optica este
prezentatd in continuare:

Microcablu — diametru cablu

0 4-24 fibre = 4 mm;
0 36-72 fibre = 5,2 mm;
0 96 fibre = 6,5 mm;

Cablu traditional FO - diametru

0 72 fibre =15 mm.

Avand un diametru mult mai mic decat cablul clasic de fibra, microcablul de fibra se
poate instala in tubulatura HDPE cu diametre mai mici. Aceasta are doud mari avantaje: costul
tubulaturii este mult mai mic si spatiul necesar pentru instalarea tubulaturii este redus.

Alte caracteristici ale unui microcablu de fibra sunt urmatoarele:

Performante excelente referitoare la temperatura de functionare: cicluri de
temperatura intre -40° si 70°C;

Este usor — cantareste doar 14kg/km pentru un microcablu de 24 de fibre;

Sunt usor si rapid de instalat in tubulatura;

Este usor de a face ramificari fard a intrerupe intregul cablu. Se poate intrerupe si
ramifica unul sau mai multe buffere din microcablu fara a le afecta pe celelalte;

Sunt usor de manevrat si au o raza de curburd minima admisa mica: >= 80mm
temporar $i >= 130mm permanent si in timpul instalarilor.

Tubulatura folosita pentru microcablu de fibra este microtub HDPE. Dimensiunile uzuale
folosite pentru microtub sunt standardizate si sunt: 7/5,5mm, 10/8mm si 12/10mm (diametrul
exterior/diametrul interior).

Numarul de microtuburi care poate fi instalat intr-o tubulaturd mare HDPE depinde de
diametrul acestora si de modul de tragere care poate fi normal, sau cu aer comprimat. Numarul
maxim este prezentat in tabelul urmator:

Tab. 5 Numarul maxim de microtuburi

Diametru tubulatura Numarul maxim de microtuburi
(mm) 7/5,5mm 10/8 mm 12/10 mm
32/25mm 5 3 2
40/32 mm 10 5 4
50/38mm 15 8 6
63/51mm 20 10

Acest numar maxim de microtuburi care poate fi ,tras” intr-o tubulatura HDPE de un
anumit diametru poate fi atins doar daca toate microtuburile sunt instalate n acelasi timp. Daca
se doreste instalarea lor pe rand, pe masura ce este nevoie de ele, numarul de microtuburi care
poate fi instalat in final este putin mai mic decat cel maxim prezentat in tabel.

Tub HDPE 50mm

Tub HDPE 50mm 7mm MicroDucts

10mm MicroDucts 2 Fiber MicroCable

96
Fiber MicroGebie 24 Fiber MicroCable

Fig. 17 Exemple de tubulaturi HDPE
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Se vor folosi microtuburi de culori diferite pentru o usoara identificare a lor la capete.

Tipul de cablu de fibrd opticd care se poate instala in microtuburi, mai precis diametrul
acestuia este dat de posibilitatea de a ,,trage” (procedeul practic este de impingere) acel cablu
prin microtub.

Aceasta depinde un raport care se numeste ,,coeficient de umplere” si este raportul dintre
diametrul exterior al cablului DE si diametrul interior al microtubului DI.

1
| |

Fig. 18 Sectiunea unui microtub

Un cablu se poate trage usor prin tubulatura daca acest raport se afla intre anumite limite:

e Un raport prea mic creeazd o forfd prea mica de ,tragere” (practic mpingere) a

cablului prin tubulatur;

e Un raport prea mare, apropiat de 1, creeaza o forta de frecare prea mare intre cablu si

tub.

Valorile acceptabile pentru ,,coeficientul de umplere” pentru a realiza o ,,tragere” usoara
a cablurilor prin tubulatura sunt intre 0,50 si 0,85.

Astfel pentru microtub standard de 7/5,5mm, limita maxima a DE pentru cablul de fibra
trebuie sa fie aproximativ 4,7mm. Rezulta ca se pot folosi microcabluri de fibra cu 4-24 fibre.

Pentru microtub standard de 10/8mm, limita maxima a DE pentru cablul de fibra trebuie
sa fie aproximativ 6,8mm. Rezulta ca se pot folosi microcabluri de fibra cu 4-96 fibre.

Acestea sunt si tipurile de cablu de fibra si microtub care s-au folosit la proiectare. Vor fi
utilizate numai microcabluri de fibra optica cu capacitatea cuprinsa intre 4 si 96 fibre optice.
Acestea vor fi instalate Tn microtuburi de 7mm pentru cablurile cu 4-24 fibre i in microtuburi de
10mm pentru cabluri cu un numar de fibre mai mare, de pana la 96.

Microtuburile vor fi instalate in tubulatura HDPE de 50mm care va fi asezat direct in
pamant sau intr-o tubulatura existenta.

Initial, se pot instala tuburile mari HDPE (canalizatia) si se vor instala un numar de
cabluri de fibra (si microtuburi aferente) care sa satisfaca nevoile initiale ale retelei. Ulterior, pe
masurd ce cererea de comunicatii de fibrd se va mari, se vor ,trage” prin canalizatie noi
microtuburi si cabluri de fibra.

Aceastd abordare este cea mai eficienta din punct de vedere economic deoarece investitia
in fibra este esalonatad in timp si va fi facuta doar pe masura ce apare cererea.

Procedura de instalare a cablurilor de fibra optica se realizeaza in trei etape:

e pozarea tubulaturii HDPE;

e introducerea microtuburilor in interior;

e introducerea cablului de fibra in interiorul microtuburilor.

Urmeaza procedurile de jonctionare, mufare in functie de necesitati si, ulterior de testare
a fibrelor.

Pentru jonctionarea cablurilor in canalizatie si in camerele de tragere/camerete se vor
folosi mansoane termoretractabile.

Pentru jonctionarea tubulaturii se vor folosi mangoane de tip ,,Y”. Acestea trebuie sa fie
etanse pentru a asigura protectia mecanica si chimica.
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Fig. 19 Jonctionarea tubulaturii

Pentru sistemele RIS, pozarea retelei se poate realiza §i prin apa, pe marginea canalului
sau al raului respectiv. In acest caz trebuie folosit un sistem de ancorare a cablului de fibra pe
peretele canalului sau pe fundul raului respectiv.

3.2.4 Securitatea datelor

Pe langd securizarea accesului fizic la reteaua de cabluri, o a doua masura de securitate
asigurata prin proiectare este protectia informationala. Aceasta se va realiza prin criptarea datelor
care se vehiculeaza prin reteaua decomunicatii.

Comunicatia intre echipamentele active (routere) din care va fi formata reteaua se va
realiza criptat folosind protocoale VPN L2 sau L3. Prin aceasta se asigura confidentialitatea si
securitatea datelor. Folosind aceste metode, chiar prin ascultarea/interceptarea de catre o terta
persoana a fluxului de date criptat, vehiculat intre nodurile retelei, aceasta nu poate avea acces la
datele utile, necriptate si nici nu poate interveni in schimbul de date.

O politica de securitate va fi implementatd pentru managementul accesului la retea.
Accesul utilizatorilor la resursele retelei se va face in functie de drepturile de acces definite
pentru acestia.

3.2.5 Exemplu de implementare — RoRIS ACN

Comunicatiile de date necesare tuturor componentelor sistemului VITMIS vor fi asigurate
de servicii VPN, toate comunicatiile facandu-se pe suport IP propriu.

Se propune realizarea unei retele de comunicatii bazatd pe fibra opticd. Aceastd
tehnologie poate asigura o banda suficient de mare — 1Gbps necesard pentru aplicatia de
monitorizare video, cat si distante mari de conectare intre doud echipamente active adiacente,
lungimea maxima a unui link de fibra putand sa fie de pana la 40Km.

Pentru realizarea retelei de fibrd optica se va folosi canalizatia existentd de-a lungul
canalului pe ambele maluri ale acestuia.

Reteaua se va realiza pe ambele maluri ale canalului atdt pentru CDMN cét si pentru
CPAMN, realizand topologii de tip bucld pentru a asigura redundanta. Exceptie face tronsonul
dintre Ecluza Ovidiu si Ecluza Navodari unde reteaua se va realiza doar pe o singurd parte a
canalului folosind canalizatia existentd. Structura logica a retelei de fibra optica propusa este
prezentatd in figura de mai jos. Echipamente active pentru fibrd vor exista in locatiile:
Cernavoda, Medgidia, Basarabi, Km14-Straja, Agigea, Ovidiu si Navodari.
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Fig. 20 Structura retelei de comunicatii propusa

Echipamentele active propuse pentru reteaua de fibra sunt de tip switch-uri IP-MPLS cu
interfete fizice Gigabit Ethernet (standard IEEE 802.3z). Pentru echipamentele active propunem
tehnologia IP MPLS care este o solutie adecvatd pentru acest proiect, fiind o solutie flexibila si
de mare vitezd, ce functioneaza indiferent de locatia geografica a centrelor implicate in cadrul
proiectului. Acesta poate asigura o foarte bund calitate a serviciilor (QoS). Acest aspect este
foarte important in viitoarea retea VIMIS deoarece pe acest suport de comunicatii vor functiona
aplicatii care au profile de trafic foarte diferite: imagini video, voce, aplicatii web, sincronizari
baze de date.

Pentru fiecare echipament, senzor, sistem de vizualizare etc. vor fi specificate benzile
necesare, astfel incat acestea sa nu depaseasca nivelul maxim impus de catre Beneficiar pentru a
afecta celelalte servicii.

Navodari
LTC

Ovidiu

Cernavoda
LTC

Medgidia Basarabi
LTC LTC

Turn Straja

Fig. 21 Structura logica a retelei de fibra optica
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3.3 Sistemul de pozitionare GPS/dGPS

3.3.1 Sistemul GPS

Sistemul GPS este format din trei segmente: constelatia de sateliti, reteaua terestra de
control §i monitorizare, precum si echipamente de receptie al utilizatorului. Termenii GPS
formali pentru aceste componente sunt: spatiu, control si respectiv echipamentul utilizatorului.
Reteaua de sateliti este formata dintr-un numar de sateliti in orbitd care furnizeaza semnalul de
determinare a distantei si pachetele de date echipamentului de receptie. Segmentul de control
(CS — Control Segment) urmareste si mentine satelitii in spatiu. SC monitorizeaza starea
satelitilor si integritatea semnalului si totodatd mengine configuratia orbitald a sateliilor. Mai
mult, CS actualizeaza corectiile ceasului si efemeridele satelitului la fel ca si multi alti parametri
esentiali pentru a determina PVT (pozitie, viteza, timp) a utilizatorului. In final, echipamentul de
receptie realizeaza navigarea, sincronizarea sau orice altd functie specifica.

Prezentarea segmentului spatiu

Segmentul spatiu este constelatia de satelifi de la care utilizatorii fac masuratori pentru
determinarea distantei. Satelitii transmit semnalul in cod PRN de la care se fac masuratorile.
Acest concept face din GPS un sistem pasiv doar prin transmiterea semnalului, iar utilizatorul
receptioneaza semnalul tot in mod pasiv. Astfel, un numar nelimitat de utilizatori poate folosi
GPS-ul simultan. Semnalul transmis de la un satelit este modulat cu un semnal de date ce contine
informatii privind pozitia satelitului. Un vehicul spatial (SV) include sarcinile si subsistemele de
control ale vehiculului. Sarcina principald este cea de navigatie, iar cea secundara este cea de
detectie a unei explozii nucleare (NUDET) care detecteaza si raporteaza fenomene de radiatie
terestra. Subsistemele de control ale vehiculului spatial indeplinesc functii cum ar fi mentinerea
satelitului directionat spre Pamant si a panourilor solare indreptate spre Soare.

Prezentarea sistemului de control (CS)

CS este responsabil pentru buna functionare a satelitilor. Acesta cuprinde mentinerea
satelitilor in pozitia lor corecta pe orbita si monitorizarea subsistemului de stare al satelitilor. CS
de asemenea monitorizeazd nivelul bateriei si nivelul combustibilului utilizat pentru manevre.
Mai mult, CS activeazd satelitii de rezervd (dacd sunt disponibili) pentru a mentine
disponibilitatea sistemului. CS actualizeaza ceasul, efemeridele si alti indicatori din mesajul de
navigatie al satelitului cel putin o data pe zi. Actualizarile sunt facute mai des atunci cand se cere
o acuratete Imbunatatitd a navigatiei. Actualizarile frecvente ale ceasului si efemeridelor duc la
reducerea erorilor de masurare.

Parametrii de efemerida descriu orbita satelitului si sunt valabili doar pentru un interval
de 4 ore pe zi pentru un program normal. In functie de blocul satelit, mesajul de navigatie poate
fi stocat de la un minim de 14 zile pand la un maxim de 210 zile in intervale de 4 sau 6 ore
pentru incarcari de o singurd data la 2 saptdmani si n intervale mai mari de 6 ore pentru incarcari
ce nu pot fi asigurate pentru o perioadd de 2 sdptdmani. Almanahul este un subset de precizie
redusd a parametrilor efemeridelor. Acesta este format din 7 dintre cei 15 parametri ai
efemeridelor orbitale. Informatia din almanah este folositd pentru a prezice pozitia aproximativa
a satelitului si pentru ajutor in dobandirea semnalului. CS este compusa din trei componente
fizice diferite: statia principald de control (MCS), statiile de monitorizare si antenele de sol.

Prezentarea segmentului utilizator

Acest segment este reprezentat de echipamentul de receptie al utilizatorului. Fiecare
echipament este de fapt un receptor GPS care proceseaza semnalele in banda L transmise de la
sateliti pentru a determina PVT-ul utilizatorului. Cu toate ca determinarea PVT-ului este cel mai
comun uz, receptoarele sunt concepute si pentru alte intrebuintari, cum ar fi calculul altitudinii
sau ca sursa de sincronizare.
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Descrierea segmentului spatiu

Segmentul spatiu are doua aspecte principale: unul este constelatia de sateliti in termeni
de orbite si pozitionarea in orbite, iar celalalt este reprezentat de caracteristicile satelitilor ce
ocupa fiecare slot orbital.

Descrierea constelatiei de sateliti

Configuratia GPS este formatd din 24 de sateliti. In aceasti configuratie satelitii sunt
pozitionati pe sase planuri orbitale, in jurul Pamantului, cu patru sateliti in fiecare plan. Fiecare
satelit face o rotatie completd 1n jurul Pamantului in 12 ore siderale, respectiv in 11 ore si 56 de
minute locale, zilnic rasaritul si apusul fiecarui satelit facindu-se cu 4 minute mai devreme.
Orbitele sunt aproximativ circulare fatd de suprafata Pamantului si au o inclinatie de 55%ata de
planul ecuatorial terestru, satelifii evoluad la o altitudine de aproximativ 20600 km. Fig.
22descrie constelatia GPS. Segmentul spatial, care in prezent este complet, asigura la orice ora,
in orice loc pe suprafata Pamantului, indiferent de conditiile meteorologice, de perioada din zi
sau din noapte, sa se poatd receptiona semnale radio de la minimum 4 sateliti dar si mai multi, 6
sau 8, sub un unghi de elevatie de 15° deasupra orizontului, conditii absolut necesare pentru
pozitionare. In Fig. 23 sunt prezentate orbitele satelitilor intr-o proiectie planari din data de 1
Tulie 1993, la ora 00:00.

Au fost adoptate diferite notatii referitoare la sateliti in orbitele lor. O notatie atribuie
fiecarui plan orbital o literd (A,B,C,D.E,F) si cate o cifra de la 1 la 4 fiecarui satelit din plan.
Astfel un satelit numit B3 este de fapt satelitul numarul 3 din planul orbital B. O a doua notatie
este dupd numarul vehiculului spatial atribuit de U.S. Air Force. De exemplu 60 se refera la
satelitul 60 NAVSTAR. Cea de-a treia notatie reprezintd configuratia codului PRN generat de
satelit. Generatorul de cod PRN este configurat in mod unic pentru fiecare satelit, astfel se
produc coduri C/A si P(Y) unice. In acest fel un satelit poate fi identificat prin codul PRN
generat.

Fig. 22 Constelatia GPS
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Fig. 23 Reprezentare a orbitelor satelitilor GPS

Blocul I — Conceptul Initial

In aceastd fazi au fost dezvoltate prototipuri pentru validarea conceptului initial de GPS.
Astfel au fost construiti doar 11 sateliti. Blocul I de sateliti a fost construit de Rockwell
International si au fost lansati intre anii 1978 si 1985 de la baza Vandenberg din California. Fig.
24 prezinta un satelit din blocul 1. Capacitatea de stocare de la bord era de aproximativ 3,5 zile
de mesaje de navigatie. Mesajul de navigatie era transmis la o perioadd de 1 ora si era valabil
pentru inca trei ore. Acesti sateliti au fost proiectati pentru o duratd medie a misiunii (MMD) de
4,5 ani, o viatd de 5 ani si consumabile pentru (ex: combustibil, viata bateriilor, panoul solar) 7
ani. Au fost facute imbunatatiri ale ceasului atomic la satelitii urmatori, bazate pe analiza
defectelor. Unii sateliti din blocul I au functionat pentru o perioada de 2 ori mai mare fata de cea
estimata.

Fig. 24 Satelit din blocul I

Blocul IT — Satelitii din productia initiala

Operarea pe orbita a satelitilor din blocul I a condus la acumularea de informatii pretioase
ce au ajutat la Tmbunatatirea satelitilor operationali din blocul II. Aceste Tmbunatatiri includ
cresterea rezistentei la radiatii, fapt ce a condus la cresterea fiabilitatii si a duratei de viatd. Pe
langa aceste imbunatatiri, alte cateva au fost aduse 1n sprijinul bunei functionarii a sistemului
GPS. Procesorul NDU era programat prin software-ul de zbor cu ajotrul unor baze de date
schimbatoare, deoarece programarea pe orbitd nu era posibila. Astfel incepand cu prima lansare
nu a fost necesard nici o reprogramare pentru satelitii din blocul II. In timp ce majoritatea
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schimbdrilor au afectat doar CS/interfata de spatiu, unele au afectat de asemenea interfata
semnalui pentru utilizatori. Cele mai importante schimbari sunt urmatoarele: pentru securitate au
fost addugate capabilititi SA si AS. Intergritatea sistemului a fost imbunatatitd prin detectarea
automatd a anumitor erori conditionate. Dupa detectarea acestor erori apare o schimbare in
transmiterea codului PRN nonstandard pentru a preveni utilizarea unui semnal eronat. Noua
dintre satelitii din blocul II au fost construiti de Rockwell International, iar primul a fost lansat in
februarie 1989 de la baza Cape Canaveral din Florida. Capacitatea de stocare a mesajului de
navigatie de la bord a fost extinsd pentru a permite o misiune de 14 zile. A fost implementat
controlul automat al altitudinii si vitezei, elimindnd astfel nevoia de contact cu solul. Acesti
sateliti au fost proiectati pentru o duratd medie de misiune de 6 ani, o durata de viata de 7,5 ani
si consumabile pentru 10 ani. In momentul scrierii un satelit din blocul II a rimas in constelatie.
Durata medie de viata a satelitilor din blocul II este de 11,8 ani, SVN 15 avand o longevitate de
aproape 15 ani. Fig. 25 descrie un satelit din blocul II.

Fig. 25 Satelit din blocul II

Blocul ITA — Sateliti de productie modernizati

Satelitii din blocul IIA sunt similari cu cei din blocul II, dar cu anumite imbunatatiri ce
permit o perioada de operare prelungita, de 180 de zile. Astfel pentru prima zi pe orbita, mesajul
de navigatie este transmis pentru o perioada de 2 ore, fiind valabil pentru un interval de 4 ore.
Pentru urmatoarele 14 zile mesajul de navigatie este transmis la o perioadd de 4 ore si o
valabilitate de 6 ore. Dupd cele 14 zile perioada de transmisie a mesajul de navigatie creste
treptat de la 6 la 144 de ore. Cu aceasta capacitate de functionare satelitii pot functiona continuu
pentru 6 luni fara a avea nevoie de contact cu solul. Cu toate acestea exactitatea efemeridelor si
ceasului (a mesajului de navigatie) se degradeaza in timp, raza de eroare a utilizatorului (URE)
ajunge la 10 km dupd 180 de zile. In mod normal URE (User Range Error) este de 1,4 m.
Acuratetea completd a sistemului este disponibila atunci cind CS functioneazd in mod
corespunzator si mesajul de navigatie este incarcat zi de zi. Noudsprezece sateliti din Blocul II au
fost construiti de Rockwell International, primul fiind lansat in noiembrie 1990, iar ultimul in
1997. Durata de viati asteptata este acceasi precum la Blocul II. In acest moment sunt prezenti
16 sateliti din blocul ITA in constelatie. Un satelit din blocul IIA este prezentat in Fig. 26.
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Fig. 26 Satelit din blocul ITA

Blocul IIR — Sateliti pentru inlocuire

Satelitii din blocul IIR sunt In continua crestere in constelatia GPS. Mai mult de jumatate
din cei 21 de sateliti IIR au fost lansati din 1997 (primul lansat a fost pierdut intr-un accident la
lansare).

Dezvoltarea blocului IIR a apdrut ca urmare a contractului din 1989 de modernizare si
inlocuire a vehiculelor spatiale din Blocurile II si IIA. Toate caracteristicile principale au fost
pastrate: codurile C/A si P(Y) pe L1, P(Y) pe L2, lucrul la frecventd ultra inalta, sistemul de
stabilizare si determinare a altitudinii, sistemul de reactie ce mentine satelitul pe orbitd si
suficienta capacitate de putere pentru toatd durata de viata a vehiculului.

Exista doud versiuni ale blocului IIR: IR clasic si [IR modernizat.

e [IR Clasic

Satelitii din blocul IIR au fost proiectati pentru o duratd medie de misiune (MMD) de 6
ani, o duratd medie de viatd de 7,5 ani si consumabile (combustibil, autonomia bateriei si
capacitatea de putere a panourilor solare) pentru 10 ani. Cel mai vechi vehicul spatial I[IR (SVN
43) are peste 8 ani de functionare, depasind cei 7,5 ani pentru care a fost proiectat.

In Fig. 27 sunt prezentate principalele componente ale unui satelit ITR.
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Fig. 27 Componentele unui satelit GPS IIR
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Toti satelitii IIR contin trei AFS din rubidiu de generatie noud (RAFS). RAFS au o durata
medie a misiunii (MMD) de 7,5 ani. Folosesc un oscilator din cristal controlat in tensiune
(VCXO) si o functie software denumita sistemul de monitorizare a timpului (TKS). Acesti
sateliti folosesc baterii din Nichel si Hidrogen (NiH») care nu necesita reconditionare.

Blocul IIR are capabilitatea de a naviga automat in cadrul retelei intersatelitare. Aceasta
functie este numita AutoNav si poate realiza navigatie independenta timp de 180 de zile fara a fi
nevoie de contact cu solul. La bordul vehiculelor spatiale IIR sunt calculatoare reprogramabile
care permit sistemului de control sa schimbe programul de zbor pe orbita.

Lockheed Martin, in urma unei cercetari si al unui efort de dezvoltare, a proiectat o noua
antend UHF 1n banda L. Astfel puterea L1 receptionata va fi de cel putin -154,56BW fata de -
155,5dBW, iar pentru L2 va fi de -159,5 dBW fata de -161,5 dBW. Acest fapt duce la marirea
puterii semnalului receptionat. Ultimii 4 dintre cei 12 sateliti IIR si toti din IIR-M au antena
imbunatatita.

e Blocul IIR-M - Sateliti pentru inlocuire modernizati

Satelitii GPS IIR modernizati aduc noi servicii atat pentru uz militar, cat si pentru uz
civil. In anul 2000 Lockheed Martin a inceput modernizarea satelitilor IIR nelansati. Au fost
modernizati 8 sateliti pentru mentenanta constelatiei, nsd satelitii II si IIA continua s surprinda
cu longevitatea lor.

Blocul ITF

Data initiala de lansare pentru SV IIF a fost aprilie 2001. Cu toate acestea, datorita
longevitatii blocurilor de sateliti II si IIA si duratei de viatd asteptatd pentru IIR, data de lansare
pentru IIF a fost amanata suficient pentru a permite Fortelor Aeriene sa directioneze modificarile
rezultate din proiect catre satelitii IIF. Principalele modificari care au intervenit asupra SV IIF au
fost: extinderea volumului navei spatiale, producerea de energie si capacitatea de disipare
termica. Aproximativ in aceeasi perioada, au fost efectuate studii de catre GPS Modernization
Signal Development Team (GMSDT) pentru a evalua noi cerinte pentru GPS, in primul rand
pentru a adduga noi semnale militare si civile. GMSDT s-a format ca o echipd guvernamentala
(Federally Funded Research and Development Center - FFRDC) pentru a evalua deficientele
structurii semnalului existent si pentru a recomanda o structurd noud de semnal care ar aborda
domenii cheie de modulare si achizitie de semnal, securitate si implementare a sistemului.
Structura codului M de astdzi este rezultatul acestor studii. Ar trebui remarcat faptul ca noile
versiuni de semnal aduc deasemenea versiuni imbunatétite ale ceasului si efemeridelor din
mesajul de navigatie. Acest lucru a eliminat unele limitari de rezolutie din cadrul mesajului de
navigatie orginal, URE continuind sa se imbunatateasca.

Blocul de sateliti IIF a fost programat pentru o duratd medie de viata de 12 ani cu MMD
de 9,9 ani. Acesta are aceleasi caracteristici ale blocului IIR, inclusiv capacitatea de operare in
modul Auto-Nav. O reprezentare pe orbitd a unui satelit IIF este prezentatd inFig. 28. Partea
dinspre nadir contine un set de antene UHF si in banda L si alte componente aflate si pe satelitii
GPS anteriori.

42



Tehnologii suport

b Y
.
27 AR

Fig. 28 Satelit IIF pe orbita

Blocul III — Noua generatie de sateliti

Programul GPS III a fost conceput pentru a reevalua intreaga arhitecturd GPS asa cum a
evoluat pana in starea prezentd si pentru a determina arhitectura corecta pentru viitor. Programul
are doud obiective principale: reducerea costurilor totale ale guvernului si o flexibilitate
suficienta pentru a satisface evolutia cerintelor pand in 2030. Pe partea tehnica, se asteapta ca
GPS III sa aduca o acuratete a pozitiei de sub un metru, o sincronizare mai buna, o solutie pentru
integritatea sistemului si o putere mai mare a semnalului pentru a indeplini cerintele militare.
Inre anii 2001-2002 a fost facut un studiu de dezvoltare a arhitecturii, condus de Boeing si
Lockheed Martin, rezultand in descrierea conceptului de baza. Dupa o scurtd prelungire cu
privire la aceste contracte si o perioada scurtd de planificare pentru guvern, GPS III a intrat in
faza A de dezvoltare, cu doud contracte, echipa lui Boeing si respectiv cea a lui Lockheed
Martin. Fiecare echipd a finalizat cerintele sistemului in 2005. Prima lansare a fost planificata
pentru anul 2013.

3.3.1.1 Segmentul Control

Segmentul de control (CS) este responsabil pentru monitorizarea, comanda si controlul
constelatiei GPS. Functional CS monitorizeaza semnalul de navigatie In banda L, actualizeaza
mesajele de navigatie si rezolva anomaliile satelitior. In plus, CS monitorizeazi starea fiecarui
satelit, gestioneaza sarcinile asociate cu manevrele de pastrare a postului si reincdrcarea bateriei.

Elementele majore ale CS constau in MCS, statiile de monitorizare in banda L si antenele
terestre in banda S. Functiile primare ale CS sunt efectuate la MCS, sub comanda Fortelor
Aeriene ale Statelor Unite, Escadrila Secundard de Operare Spatiala (2SOPS), situata la baza
aeriand Schriever din Colorado Springs. Aceasta ofera servicii continue de GPS, 24 de ore pe zi,
7 zile pe sdptamanad si serveste ca centru pentru misiunea de control pentru operatiile GPS. Un
MCS de rezerva este situat in Gaithersburg.

2SOPS sustine toate actiunile echipajului necesare operdrii constelatiei GPS, inclusiv
incarcarea zilnicd a informatiilor de navigare catre sateliti si monitorizare, diagnoza,
reconfigurarea si pastrarea postului de catre toti satelitii in constelatia GPS. Operatiunile de
prelansare, lansare si insertie sunt efectuate de un alt sistem de control aflat sub comanda
Escadrilei 1 de Operatii Spatiale (1SOPS), deasemenea situatd la baza aeriand Schriever din
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Colorado Springs. Daca un vehicul spatial este determinat ca incapabil sa efectueze operatiuni
obisnuite, comanda satelitului este transferatd la 1SOPS pentru rezolvarea anomaliilor sau
monitorizare.

3.3.1.2 Configuratia actuala

In acest moment configuratia CS este formati din MCS dublu, sase statii de monitorizare
si patru antene terestre (Figura 3.3.1.8). Software-ul MCS de procesare a datelor, gazduit pe un
cadru IBM si un sistem de operare cu medii multiple de stocare, comanda si controleaza CS de
pe mai multe ecrane de inaltd definitie. Statiile de monitorizare si antenele terestre sunt fara
operator si sunt controlate de la distanta de MCS. Software-ul acestora este gazduit pe statii de
lucru Sun sub sistemul de operare UNIX, comunicidnd cu MCS prin protocolul de internet
TCP/IP.

Configuratia CS este In tranzitie. Doua mari schimbari sunt in dezvoltare: initiativa de
imbunatatire a preciziei (L-All) si planul de evolutie al arhitecturii (AEP). Upgrade-ul L-All
adaugd pana la 14 noi statii de monitorizare. Astfel pot fi in total 20 de statii de monitorizare in
cadrul CS. Ugrade-ul AEP inlocuieste cadrul MCS cu o configuratie distribuita pe statii de lucru
Sun. Deasemenea acest upgrade integreaza o serie de produse comerciale si interfatd grafica
imbunatatitd. Dupa evolutia AEP, CS va beneficia de noi caracteristici si functionalitati, inclusiv
suport pentru satelitii [IF si semnalele modernizate.
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Fig. 29 Distributia statiilor de control

Descrierea MCS

MCS asigurda comanda centrala si controlul constelatiei GPS. Functiile principale includ:
Monitorizarea si mentinerea bunei functionari a satelitului;

Monitorizarea orbitelor satelitului;

Estimarea si predictia parametrilor de ceas si efemeridele satelitului;

Generarea mesajelor de navigatie GPS;

Mentinerea serviciului de sincronizare si sincronizarea acestuia cu UTC (USNO);
Monitorizarea integritatii serviciului de navigatie;

Verificarea si inregistrarea informatiilor de navigatie primite de la utilizator;
Comandarea manevrelor satelitului pentru a mentine pozitia pe orbita GPS si
repozitionarea in cazul unor avarii.
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Sarcina primard a MCS este de a genera si distribui mesajul de navigatie (uneori denumit
mesajul NAV). MCS foloseste o secventa de pasi, incluzdnd colectarea si procesarea
masurdtorilor statiilor de monitorizare, generarea efemeridelor si estimdrilor de ceas ale
satelitului, cat si construirea si distribuirea mesajului NAV.

In mod fundamental, precizia navigatiei GPS derivd dintr-o scari de timp coerents,
cunoscuta ca sistemul de timp GPS, una dintre componentele critice fiind standardul de frecventa
atomicd (AFS) al satelitului care furnizeaza o referintd stabila pentru ceas. Precum am amintit
anterior satelitul are mai multe AFS-uri. MCS comanda AFS-ul satelitului, monitorizandu-i
performantele si mentinand estimadri ale deviatiei, ratei de deviatie (numai la cele cu rubidiu)
pentru a sprijini noua generatie de corectii de ceas pentru mesajul de navigatie.

O altd sarcind importantd a MCS este monitorizarea integritatii serviciilor de navigatie.
De-a lungul intregului flux de date, de la MCS (Master Control Station) la satelit si inapoi, MCS
se asigurd ca toti parametrii mesajului NAV sunt incdrcati si transmisi corect. MCS mentine o
imagine completd a mesajului de navigatie si compard fiecare mesaj receptionat cu mesajul
asteptat. Diferentele semnificative sunt semnalate catre 2SOPS.

Descrierea Statiei de Monitorizare

Pentru realizarea functiei de urmarire, CS are o retea de statii de monitorizare in banda L,
distribuitd pe tot globul. In momentul actual , reteaua CS este formati din sase statii de
monitorizare: Ascension Island, Diego Garcia, Kwajalein, Hawaii, Colorado Springs si Cape
Canaveral. Aceste statii sunt localizate in aproprierea ecuatorului pentru a maximiza aria de
acoperire, precum se arata si in Fig. 30.
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Fig. 30 Aria de acoperire a statiilor de control

Fiecare statie de monitorizare opereazd sub controlul MCS, fiind formatd din
echipamente si programe necesare pentru colectarea informatiilor de masurare a distantei, de
stare a satelitului si date meteorologice. Aceste informatii sunt trimise la MCS pentru procesare.
O statie de monitorizare este formatd dintr-un receptor cu frecventa dubla, doud AFS cu cesiu,
senzori meteorologici si echipamentul de comunicare. Fiecare element de receptie al antenei este
alcatuit dintr-un plan conic cu inductoare inelare la baza. Standardul de frecventa atomicad (AFS)
HP5071 cu cesiu furnizeaza o referintd de 5 MHz la receptor. Masurérile continute de faza sunt
furnizate la MCS pentru monitorizarea independenta a ceasului atomic activ.

Statiile de monitorizare folosesc un receptor pe 12 canale. Aceste receptoare, dezvoltate
de Allen Osbourne Associates (AOA), sunt bazate pe tehnologia Turbo Rouge. Receptorul a fost
conceput cu bucle de urmarire L1 si L2 complet independente, fiecare bucla fiind comandata de
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MCS prin diferite strategii de achizitie. Cu un astfel de design, receptorul isi poate mentine
performata generald de urmarire.

Modernizari planificate pentru CS

In urmitorii cativa ani, CS va suporta doud modificiri majore: L-AIl si AEP. L-All
modifica cadrul principal MCS pentru a suporta noi sateliti si statii de monitorizare suplimentare
in sistemul de filtrare Kalman. Din 1980, MCS a folosit un filtru Kalman partitionat, format din
sase sateliti si sase statii de monitorizare pe partitie. L-All va permite MCS sa suporte 20 de
statii de monitorizare si pana la 32 de sateliti Intr-o singurd partitie. NGA va furniza catre MCS
statii de monitorizare suplimentare cu vitezd de masurare a distantei si frecventd purtdtoare
imbunatatite. Aceste imbunatatiri vor fi folosite in filtrul Kalman al CS, respectiv in
monitorizarea benzii L. Statiile NGA si ale Fortelor Aeriene combinate sunt afisate inFig. 31.
Upgrade-ul L-All include si imbunatatiri ale modului de procesare al MCS.

Upgrade-ul AEP inlocuieste cadrul principal al MCS cu o configuratie bazata pe statii de
lucru Sun. Aceastd modernizare se extinde peste L-All pentru a integra o suitd de programe
comerciale si interfatd graficd Tmbunatatitd pentru utilizator. Actualizarea AEP este un design
software de folosire a procolului de comunicatii TCP/IP intre statiile de lucru conectate printr-o
retea locald ethernet de 1GB. Arhitectura distribuita a AEP mentine datele operationale ale MCS
intr-o baza de date Oracle.
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Fig. 31 Statiile NGA si ale Fortelor Aeriene combinate
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Upgrade-ul AEP aduce Imbunatatri la infrastructura MCS, inclusiv suport pentru satelitii
IIF si pentru semnalele modernizate. Cu privire la semnalele modernizate, va fi prezentatd o
alternativa la mesajul de navigatie ce va avea alti parametri si un numar redus de erori.

Segmentul utilizatori

Echipamentul de receptie al utilizatorului, cunoscut ca receptor GPS, prelucreaza
semnalele in banda L transmise de sateliti pentru a determina PVT (pozitia, viteza, timpul).
Tendintele tehnologice in miniaturizarea si producerea in masd a componentelor a dus la
proliferarea receptoarelor GPS cu pret redus. Receptoarele GPS sunt incorporate in multe din
elementele pe care le folosim in viata noastra de zi cu zi. Acestea includ telefoane mobile, PDA-
uri si automobile. Acest lucru fiind in contrar cu aparatele aparute in prima faza, pe la mijlocul
anului 1970. Primele receptoare erau dispozitive analogice folosite in aplicatii militare si erau
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mari, voluminoase si grele. Astazi receptoarele iau diverse forme, inclusiv chipset-uri, unitati
portabile si carduri compatibile ISA (Industry Standard Architecture). Defapt, existd multe
receptoare GPS cu un singur chip, de joasa tensiune in tehnica BICMOS (bipolar complementary
metal oxide semiconductor) si tehnologii de gestionare a puterii ce trebuie sa satisfaca cererile de
consum redus al unitatilor portabile. Alegerea unui receptor GPS depinde de aplicatia la care este
folosit de catre utilizator (civil sau militar, dinamica, medii cu socuri sau vibratii).

3.3.1.3 Sistemul GPS diferential

Exista multe aplicatii care au nevoie de un nivel ridicat de precizie, disponibilitate si
continuitate chiar peste ce poate oferi PPS GPS (Precise Positioning Service). Pentru astfel de
aplicatii este necesard o augmentare. Exista doud feluri de augmentare: GPS diferential (DGPS)
si senzorii/sistemele externe.

DGPS este o metodda de imbunatatire a sincronizdrii sau a performantelor GPS-ului
folosind una sau mai multe statii amplasate in locatii cunoscute, fiecare echipata cu cel putin un
receptor GPS. Statia de referintd ofera informatii utilizatorului prin legaturi de date ce pot
include:

e Corectil asupra madsuratorilor pseudodistantei, corectarea informatiilor legate de
ceasul si efemeridele satelitului sau date ce sa inlocuiascad informatiile legate de ceas
si efemeride transmise;

e Masuratori de referinta ale statiei;

e Date auxiliare ce includ locatia, statusul, precum si informatii meteorologice legate
de postul de refernta.

Pot fi utilizate mai multe tipuri de legaturi de date precum legaturi radio cu frecvente
incepand de la 300 kHz in banda L, pana la internet si ce este mai important, legatura nu trebuie
sa fie in timp real. De exemplu se poate pune 1n aplicare metoda DGPS folosind doud receptoare
GPS care pur si simplu inregistreaza datele pe un dispozitiv de stocare.

Tehnicile DGPS pot fi clasificate in mai multe moduri: pozitionare diferentiald relativa
sau absolutd; ca zona locald, regionala sau extinsa; bazate pe cod sau bazate pe purtatoare.

Pozitionarea diferentiala absolutd reprezintd determinarea pozitiei utilizatorului cu
referire la un sistem de coordonate ECEF (Earth-Centered Earth-Fixed Coordinate System).
Acesta fiind scopul comun al sistemelor DGPS. Pentru pozitionarea diferentiald absoluta, trebuie
stiuta cu precizie pozitia fiecarei statii de referintd. Aeronavele folosesc acest tip de pozitionare
ca ajutor in unele limitdri ale traseului, iar navele pentru navigarea prin canale sau porturi.

Pozitionarea diferentiald relativa reprezinta determinarea pozitiei utilizatorului cu referire
la sistemul de coordonate atasat statiei de referinta, a carei pozitie absoluta ECEF nu poate fi
cunoscuta exact.

Sistemul DGPS poate fi clasificat deasemenea in functie de aria geograficd pe care
actioneaza. Sistemele DGPS simple sunt proiectate sa functioneze pe arii geografice mici
(utilizatorul fiind la mai putin de 10-100km de o statie de referintd). Pentru a acoperi o regiune
mare este nevoie de mai multe posturi de referintd si de algoritmi diferiti. Termenii de zone
»regionale” sau ,.extinse” sunt folositi in literatura pentru a descrie sisteme DGPS ce acopera
regiuni geografice mari, de 1000km si chiar mai mari pentru zonele extinse.

O ultima clasificare a sistemului DGPS este intre tehnicile bazate pe cod sau pe
purtatoare. Sistemele diferentiale bazate pe cod pot oferi o precizie la nivel de decimetru, in timp
ce sistemele bazate pe purtatoare pot oferi performante de ordinul milimetrilor.
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3.3.1.4 Caracteristici de corelare in timp si spatiu a erorilor GPS

Toate sistemele DGPS utilizeazd aceste corelatii pentru imbunatatirea globald a
sistemului. De exemplu, intr-un sistem DGPS simplu (Fig. 32), cu o singura statie de referinta,
erorile de pseudodistantd ale statiei de referintd si masuratorile purtdtorii de faza a satelitilor
vizibili se asteaptd sa fie foarte similare cu cele experimentate de un utilizator din apropiere.
Daca statia de referintd estimeazd erorile ludnd in calcul propria pozitie si transmite aceste
informatii sub forma de corectii utilizatorilor, se asteaptd o imbunatatire in precizia pozitionarii
utilizatorului. Corelatia 1n timp este deasemenea importantd (cat de repede se modifica erorile in
timp) deoarece, in general, sistemele DGPS nu pot oferi informatiile instantaneu, chiar si cu o
legitura radio de mare viteza. Intdrzierea este datorati procesului de generare, transmisie,

receptie si aplicare a datelor.
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Fig. 32 Conceptul de GPS diferential

Precizia masuratorilor de pozitionare sau de navigatie, efectuate cu ajutorul tehnologiei
GPS, este dependenta de precizia cu care se determina distanta de la satelit la receptor.

Erorile care se pot comite in acest gen de masuratori sunt de doua tipuri:

e Erori accidentale de masurare si de observare, cum ar fi eroarea datorata
parcursurilor multiple (multipath),electronica aparaturii de la bordul satelitului si ale
receptoarelor, interferentele electromagnetice, excentricitati ale centrilor de faza ale
antenelor etc.;

e FErori sistematice (bias), cum ar fi erorile datorate ceasurilor de pe satelit si receptor,
erorile de refractie cauzate de troposfera si ionosferd, erorile datorate orbitelor
satelitare etc.

Aceste erori sunt permanent prezente in cadrul masuratorilor, separat de acestea existand
si alte erori induse cu buna stiintd de cei ce gestioneaza sistemul de pozitionare GPS si care,
chiar daca nu actioneaza permanent, au ca scop degradarea preciziilor de pozitionare si navigatie
in timp real, actiune numita in engleza ,,Selective Avillability - SA” si ,,Anti-spoofing - AS”.

Tinand cont de diferitele surse de eroare, constatim ca pozitionarea absolutd efectuata cu
ajutorul masuratorilor de cod s-ar situa ca precizie de pozitionare planimetrica in jurul valorii de
cca. +/-100 m.
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Daca aceste erori sunt tolerabile, in cazul aplicatiilor privind calculul vitezei de deplasare
a unui mobil sau pozitionarea acestuia, pentru scopurile geodezice si geodinamice aceste precizii
sunt intolerabile si n acest sens analizarea erorilor, a cauzelor care le produc, precum si a
metodelor de inlaturare sau diminuare a acestora, este strict necesara.

Erorile accidentale

Potrivit unor reguli din literatura de specialitate, precizia de determinare cu ajutorul
tehnologiei GPS poate fi estimata acoperitor, ca avand valoarea de cca. 1% din lungimea de
unda.

Aceasta apreciere conduce la precizii diferite potrivit cu diversele observabile care sunt
luate in considerare, dupd cum urmeaza:

e codul C/A: precizia = 1%A=1%*300m = +/- 3m;

e codul P : precizia= 1% A= 1%x* 30m = +/- 0.3m;

o L;siL,.precizia= 1% A =1%x0.2m = +/- 0.002m.

In realitate, aceste preciziisuntsimple supozitii teoretice, astfel incét trebuiesc analizate in
continuare diferitele surse de erori si contributul lor la stabilirea preciziei masurdtorilor.

Erorile de multiparcurs

In cazul determindrilor de precizie este absolut necesar ca atat in faza observatiilor de
teren, cat si in cadrul fazei de prelucrare, sa se aiba in vedere toate sursele de erori.
Eroarea de multiparcurs (multipath —Fig. 33)apare atunci cand o parte a semnalului de la satelit
ajunge la receptor intr-o manierd indirectd, prin reflectare pe diferite suprafete amplasate mai
aproape sau mai departe de receptor.

reflected signals

Fig. 33 Eroarea de multiparcurs

Erori datorate excentricitatii centrului de faza al antenei

Aceasta eroare este datorata variatiei pozitiei centrului de faza al antenei, care in fapt este
o problema teoreticd de electronicd si nu de mecanica, aceasta datorita variatiei in functionare a
frecventelor (centrul de faza pentru portanta L; nu coincide cu centrul de faza a portantei L;) si
elevatiei satelitului care emite semnalul. Din punct de vedere al utilizatorului, pentru ca aceasta
eroare, cand existd, sd nu fie amplificatd este necesar ca orizontalizarea antenei precum si
orientarea ei sa se facd cu maximum de atentie.

Aceste erori au o valoare mica, in jurul a 2-3cm, dar aceastd valoare devine importanta
pentru determinarile de precizie.
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Erorile datorate electronicii receptorului

O serie de alte erori depind de starea tehnicd a componentelor electronice ale
receptorului. De exemplu, masurarea diferentelor de faza reprezintd o modalitate de corelare in
timp real si in acest caz este foarte important ca semnalul de la satelit sa nu fie depreciat, pentru
a permite o corelare optima.

Calitatea semnalului depinde oricum, in mare masurd, de eventuale interferente
electomagnetice care pot cauza cresterea zgomotului semnalului si, in unele cazuri nefavorabile,
sd conduca chiar la pierderea semnalului.

Erorile de ceas

Erorile de ceas ale satelitilor si ale receptoarelor, pot fi divizate in doud componente:

e asincronismul (offset) ceasurilor, fapt ce conduce la o deplasare a originii de
masurare a timpului;

e deriva, datoratd teoriei relativitatii, dependenta de timp.

Pentru perioade de scurtd durata, aceste erori pot fi modelate de polinoame de ordinul
doi, pentru ceasurile atomice de la bordul satelitilor si de polinoame de grad superior, pand la
ordinul opt, pentru ceasurile cu cuart ale receptorilor GPS.

Erorile de orbita
Este cunoscut faptul ca pentru pozitionarea GPS este necesar sa fie cunoscute orbitele
satelitilor observati (efemeridele), in sensul de a se cunoaste la fiecare epocd de inregistrare
coordonatele cat mai precise ale centrului antenei de emisie a satelitului.
Aceste date referitoare la orbite, reunite in notiunea de efemeride, au o precizie diferita,
dupd cum urmeaza:
e ,broadcast”, efemeride transmise in mesajul de navigatie care au precizie in jurul a
30-50 de metri;
e precise”, efemeride care sunt calculate si pot fi utlizate dupa perioada de observatii,
in cadrul etapei de procesare a datelor si au precizii metrice si chiar subdecimetrice.

Dupa cum s-a mai specificat, aceste erori au repercursiuni asupra pozitiondrii absolute si
afecteaza in mod direct coordonatele spatiale ale receptorului.

Erorile datorate refractiei troposferice
Troposfera reprezinta, segmentul de bazd al atmosferei, cuprins Iintre suprafata
Pamantului si o inaltime de cca. 40 - 50 km.
Aceastd zona este divizatd in doua parti:
e partea ,,umeda” cuprinsd intre suprafata Pamantului si o altitudine de cca. 11km,
zona 1n care umiditatea atmosferica este prezentd si are valori semnificative;
e partea ,,uscatd” cuprinsa intre altitudinea de cca.l1km si 40km .

Refractia troposferica provoacd o intdrziere a receptiondrii semnalului de la satelit,
intarziere care conduce la cresterea timpului de parcurgere a distantei de la satelit la receptor si
in consecintd o crestere sistematica a distantelor.

Intarzierea datoratd refractiei troposferice este independenti de frecventa semnalului,
aceasta comportandu-se identic fatd de cele doua unde purtatoare L, si L,, dar este dependenta de
parametrii atmosferici si de unghiul zenital sub care se gaseste receptorul fata de satelit.

Valoarea refractiei troposferice creste exponential cu valoarea unghiului zenital si din
aceste motive nu este recomandabil a se efectua observatii la satelitii care apun sau rasar, decat
dupa ce au intrat sau au iesit, sub unghiul zenital de 70° - 75°.

50



Tehnologii suport

Pentru eliminarea acestei erori sistematice, s-au realizat mai multe modele matematice
printre care cele mai utilizate sunt cele realizate de Hopfield si Saastamoinen, fiind de amintit si
realizarile lui Good-Goodman, Black, Niell, Chao si altii.

Refractia ionosferica

Ionosfera, reprezintd o altd parte a atmosferei terestre, cuprinsa intre altitudinea de 40 -
50 km, pana la cca 1000 km.

Erorile datorate refractiei ionosferice depind de frecventa semnalului si deci ele au valori
diferite pentru cele doud unde purtatoare L; si Lo.

Aceasta eroare care se manifesta prin intarzierea semnalului de la satelit la receptor si
care de fapt face sd creasca timpul de parcurs al semnalului, are consecinte directe in marirea
distantelor masurate la sateliti, aceastd eroare eliminadndu-se printr-o combinatie oportund a
putdtoarelor L si L,.

Utilizarea receptoarelor cu dubld frecventd este indispensabila cand se intentioneaza
masurarea unor baze mai mari de 15km, sub aceastd lungime, efectul refractiei ionosferice
putand fi eliminat prin masuratori diferentiale sau relative.

Fig. 34 Refractia ionosferica

In sinteza, valoarea erorilor sistematice care afecteaza distanta de la satelit la receptor
sunt prezentate succint inTab. 6:

Tab. 6 Descrierea erorilor sistematice

Tipul erorii sistematice Eroarea
ERORILE DE CEAS

satelit (cu parametrii corectati) 5-10m

receptor 10 - 100 m
ERORILE DE ORBITA

efemeride ,,broadcast” 20-40m

efemeride ,,precise” 3-5m
ERORILE DE REFRACTIE

ionosferica 20-50m

troposferica 2-10m

51



Manual RIS

3.4 Sistemul AIS

3.4.1 Generalitati

Sistemul AIS (Automatic Identification System) reprezintd o tehnologie moderna de
identificare a navelor, de transmitere a celor mai importanti parametri si date de naturd dinamica
si statica relative la identitatea navei, incarcatura, caracteristici importante si date legate de starea
de navigatie a acesteia. Introdus pentru prima datd in navigatia maritima, sistemul AIS a permis
imbunatatirea semnificativa a sigurantei navigatiei, deoarece, combinat cu Inland ECDIS permite
practic inlocuirea unei bune parti a informatiilor de pozitie si distanta relative la nave similare
din zona limitrofi. Incepand cu sfarsitul anului 2004, toate navele maritime care cad sub
incidenta conventiei SOLAS (Capitolul 5) trebuie sa fie echipate cu sistemul AIS. Parlamentul si
Consiliul Europei au adoptat Directiva 2002/59/EC prin care s-a stabilit o monitorizarea
traficului de nave In comunitate, in special a celor ce transportd marfuri periculoase sau poluante,
prin utilizarea AIS pentru serviciul Ship Reporting and Monitoring.

De asemenea, tehnologia AIS este consideratd potrivitd pentru identificarea i urmarirea
automati a navelor in navigatia pe ape interioare. In special performantele in timp real dovedite
de sistemul AIS si disponibilitatea la scard internationald a standardelor liniilor directoare sunt
deosebit de utile pentru aplicatiile legate de siguranta si securitate Tn domeniul transporturilor
navale pe ape interioare. Deoarece Inland AIS este compatibil cu IMO SOLAS AIS, sistemul
permite un schimb direct de informatii intre navele maritime si cele fluviale, situatie utila in
special In zonele cu trafic amestecat de nave (de exemplu, pe Dundrea maritima).

Inland AIS reprezinta:

e Un sistem de navigatie originar dezvoltat pentru navigatia maritima, conform
reglementarilor IMO si SOLAS, 1n prezent complet functional si pentru navigatie pe
ape interioare;

e Un mijloc de comunicare a datelor operative intre doua nave, intre o nava si tarm,
sau de difuziune a informatiilor de la o autoritate competentd de tarm catre toate
navele din aria de acoperire AIS;

e Un sistem de comunicatii date cu cerinte deosebite de disponibilitate, continuitate si
fiabilitate;

e Un sistem de comunicatii de date in timp real, cu utilitate in schimbul direct de
informatii intre nave;

e Un sistem autonom, cu operare auto-organizata, fara operator dispecer;

e Un sistem bazat pe un pachet solid de standarde;

e Un sistem aprobat pentru utilizare in situatii de urgenta, destinat cresterii sigurantei
navigatiei, ca urmare a unor proceduri de certificare bine puse la punct;

e Un sistem interoperabil cu AIS maritim.

Inland AIS reprezintd un sistem radio pentru transmiterea de date, montat la bordul
navelor, ce permite schimbul de informatii de naturd statica sau dinamica relative la nava sau
voiaj intre toate navele echipate cu acest sistem sau intre navele echipate si statii AIS de la tarm.
Sistemele AIS de la bordul navei transmite identitatea acesteia, pozifia curentd, $i permit
urmarirea si afisarea pozitiilor tuturor celorlalte nave care sunt echipate similar. Transmiterea
informatiilor are loc in mod autonom, automat si regulat, fard a necesita interventia sau prezenta
vreunui operator dispecer. Prin receptionarea acestor semnale, statiile de bord sau de la sol AIS
din zona de acoperire radio pot localiza, identifica si urmari in mod automat toate navele
echipate cu sistemul AIS, prin afisarea acestor informatii in format alfanumeric sau/si grafic, pe
display-uri Inland ECDIS. Sistemele AIS sunt menite sd creascad siguranta deplasarii navelor in
cazul utilizarii de la bordul acestora, sd faciliteze monitorizarea traficului de nave pentru
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sistemele VTS, sa asigure suport pentru serviciile de urmadrire si localizare, sd asigure suport
pentru limitarea efectelor calamitatilor.
Existd mai multe tipuri de statii AIS:

Statii AIS mobile de clasa A ce sunt utilizate de catre toate navele maritime ce intra
sub incidenta conventiei IMO SOLAS Capitolul V;

Statii AIS mobile de clasa B SO/CS cu utilizare limitata, folosite de nave particulare,
de exemplu nave de placere, iahturi etc.;

Statii de clasa A derivate, ce pot avea functionalititi complete la nivelul transmisiei
radio de date VDL, dar sunt diferite ca functii suplimentare si care pot fi folosite de
toate celelalte nave, care nu intrd sub incidenta cerintelor IMO relative la incarcatura
(remorchere-impingatoare, pilotine, nave pentru navigatie pe ape interioare etc.);
Statii AIS de baza, inclusiv statii de sol AIS repetoare si duplex-repetoare.

Sunt standardizate urmatoarele moduri de operare:

Mod de operare nava-nava: toate statiile AIS de la bordul navelor sunt capabile sa
receptioneze informatii statice si dinamice de la toate navele din zona de acoperire
radio echipate similar;

Mod de operare nava-tarm: datele de la navele echipate cu statii AIS pot fi
receptionate si de statiile de coastd conectate la un centru RIS unde este generata si
afisatd o imagine tactica de trafic (TTI sau STI);

Mod de operare tarm-nava: informatiile de sigurantd elaborate de autoritatile
competente pot fi transmise prin intermediul sistemului AIS catre toate navele
echipate aflate in zona de acoperire.

Caracteristic pentru sistemul AIS este modul de operare autonom, ce nu necesita niciun
fel de statie master sau dispecer, prin utilizarea tehnologiei SOTDMA'. Acest mod de operare
permite statiilor s comunice unele cu altele prin evitarea coliziunilor dintre mesaje, folosind
sloturi temporale Intr-o maniera organizatd asemanator Internetului. Fiecare minut este divizat in
2250 sloturi temporale pe fiecare canal radio (din cele doua alocate sistemului), canale ce sunt
sincronizate pe timpul universal GNSS UTC. Fiecare ,,participant” isi organizeaza momentele in
care vrea sd comunice prin alocarea sloturilor temporale libere, tindnd cont de utilizarea acestora
de catre celelalte statii din zona de acoperire radio. Nu este necesar un proces central care sa
controleze modul de alocare a sloturilor temporale.

O statie AIS este compusa din urmatoarele blocuri functionale (Fig. 35):

Emitator-receptor VHF (un emitator si doua receptoare);

Receptor pentru sateliti ai sistemelor de navigatie globalda (GNSS);
Procesor de date;

Sistem de comutare a antenei VHF;

Interfata cu echipamente de bord;

Sursa de alimentare.

'SOTDMA - Self Organising Time Division Multiple Access mode — mod de acces multiplu cu diviziune in timp, cu

auto-organizare
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Fig. 35 Structura de bazi a unei statii mobile AIS de tip A

Echipamentul universal AIS de bord, conform definitiei IMO, ITU si IEC, recomandat
pentru utilizare Tn navigatia pe ape interioare foloseste tehnologie SOTDMA in benzile maritime
de comunicatii mobile. AIS opereaza pe frecventele internationale VHF AIS 1 (161,975 MHz) si
AIS 2 (162,025 MHz) si pot fi comutate pe alte frecvente din banda VHF mobild maritima.

Serviciile VTT pentru navigatia pe ape interioare asigura compatibilitatea cu sistemele
AIS maritime, prin urmare mesajele Inland AIS vor contine:

e [Informatii statice, precum numarul oficial al navei, call sign, numele navei, tipul

navei,

e Informatii dinamice, precum pozitia navei cu o precizie afigsatd si mesaj de stare a

integritatii echipamentelor;
e Informatii privind voiajul, precum lungimea si latimea navei sau combinatiei
(convoiului), date privind incarcaturi periculoase la bord etc.;

e Informatii specifice navigatiei pe ape interioare, precum numarul de conuri albastre
sau lumini conform ANR / ANDR, sau estimatorul momentului de sosire la un punct
de operare (ETA), cum ar fi pod, ecluza, terminal sau la granita.

Pentru navele aflate in miscare informatiile dinamice trebuie si aiba o ratd de
reimprospatare (la nivel tactic) cuprinsa intre cerintele SOLAS si cele corespunzatoare navigatiei
pe ape interioare, de exemplu intre 2 si 10 minute. Pentru navele aflate la ancora aceasta poate fi
redusa la nivel de cateva minute, sau informatia poate fi transmisa doar la cerere.

AIS reprezintd un mijloc de navigatie si o sursd de informare pentru navigatie. AIS nu
inlocuieste, dar ofera asistentd pentru servicii de navigatie ce utilizeaza urmarirea prin radar si
VTS. AIS este un mod de intérire a activitatii de urmarire a deplasarii navelor echipate cu acest
sistem. Datoritd caracteristicilor specifice fiecaruia, sistemele AIS si radar se completeaza
reciproc.

3.4.2 Arhitectura sistemului

Sistemele destinate asistentei pilotilor si capitanilor de nave sunt in general complexe,
formate din echipamente situate atat la bordul navelor (senzori la bord), cét si pe uscat sau in
spatiul cosmic. Sistemele de acest tip sunt cooperative si efectueaza deseori fuziune de date,
pentru a corela informatiile de la mai multe surse. Datoritd gradului ridicat de raspundere
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functionala si importantei sistemelor de asistentd a navigatiei multe dintre acestea sunt
obligatoriu de instalat la bordul unor nave cu tonaj peste o anumitd limitd, conform
reglementirilor internationale si celor ale Registrului Naval Roman. Intre senzorii obligatorii la
bordul navelor de o anumitd categorie se numara radarul, receptorul GNSS, echipamentele de
comunicatii radio si de radiogoniometrare, ecosondele si lochul cu ultrasunete, iar mai recent
sistemul de identifcare automata a navelor (AIS).

3.4.2.1 Arhitectura sistemelor de identificare automata a navelor

Din punctul de vedere al asigurarii conditiilor de sigurantd si securitate pentru activitati
de navigatie, dar si ca suport al navigatiei propriu-zise, sistemul de identificare automata a
navelor (AIS) a aparut ca o necesitate de a uniformiza, standardiza si aduce la un nivel superior
tehnologiile telematice pentru asistenta navigatiei. Astfel, mijloace de informare pentru
navigatie, considerate deja clasice, precum receptorul GNSS si radarul, pot lucra impreund cu un
sistem informatic geografic si un protocol de comunicatii, in scopul transmiterii de informatii
vitale intre nave apropiate sau intre nave si tarm. Astfel, in orice conditii de vizibilitate se poate
utiliza sistemul AIS si harta electronica asociata, pentru a prezenta cele mai utile informatii de
sigurantd la bordul navei, inclusiv imaginea sintetica radar.

Sistemul AIS asigura schimbul de informatii vitale (statice si dinamice, legate de pozitie
si deplasare) Intre o nava si o autoritate competentd de la tarm, respectiv intre doud sau mai
multe nave. Serviciul asigurd, intre altele, elementele de sigurantd pentru navigatie maritima,
prezentate in documentul IMO SOLAS Regulament 19. Intr-un mediu in care managementul
traficului de nave se face prin intermediul unei autoritati portuare, dotate cu sisteme de
management si informare privind traficul de nave (VTMIS), informatiile derivate din serviciul
AIS pot fi integrate in sistemul VTMIS cu usurinta, suportul radar fiind dublat de serviciul AIS
de mica distantd. Monitorizarea transporturilor navale pe intreg cuprinsul globului pot fi insa
monitorizate prin intermediul Long Range AIS, un serviciu asemandtor ce utilizeaza sateliti
artificiali de comunicatie pentru a primi date AIS de la navele aflate in larg, in orice punct de pe
suprafata Pamantului.

Suplimentar, acolo unde este nevoie, autoritatile pot defini si configura mai mult de un
serviciu AIS (de exemplu, Serviciul AIS pe Coasta de Est sau Serviciul AIS pentru Coasta de
Vest), ce pot avea proprietati configurabile in mod diferit.

In figura de mai jos sunt infatisate principalele straturi functionale ale serviciului AIS,
(conform Recomandarilor IALA privind AIS, volumul 1, partea a doua: Probleme Tehnice,
Editia 1.1).

In desenul din Fig. 36, serviciile AIS si RADAR sunt de baza, dar la acestea, pentru
marirea redundantei §i cresterea preciziei, se pot adduga servicii precum RGO
(radiogoniometrie), LRM2 (de monitorizare a traficului de nave la distante mari), precum si
servicii aditionale de pozitionare, bazate pe alte tehnologii.

2LongRange Monitoring
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Fig. 36 Straturile functionale AIS conform IALA Guidelines

Serviciile AIS care sunt disponibile in permanentd si formeaza setul fundamental de
servicii de siguranta si informatii static/dinamice se numesc servicii AIS de baza (BAS).

Acestea utilizeaza diferite caracteristici ale legaturii de date radio (AIS VHF Data Link),
conform recomandarilor ITU-R M.1371-1, in acord cu Recomandarile IALA privind clasificarea
recomandarilor ITU si caracteristicile diferitelor statii AIS. BAS sunt descrise utilizdnd un
format comun. Fiecare descriere a unui BAS integreaza toate elementele informationale
provenite de la diferite surse de informatii. BAS sunt Impartite in servicii de baza ,,interne” si
externe”.

e BAS interne sunt acele servicii care sunt necesare pentru a utiliza capabilitatile

speciale ale statiei de baza AIS cu privire la AIS VDL (legdtura de date radio VHF).

e BAS externe sunt acele servicii care furnizeaza informatii privind navele si aplicatiile

de la bordul acestora.

BAS sunt serviciile pe care sistemul de identificare automata a navelor le furnizeaza catre
tarm, la interfata dintre serviciul AIS si aplicatiile de nivel superior. De aceea, descrierea acestor
servicii tine cont, de asemenea, de procesarea semnalelor la statiile de baza AIS de la tarm, de
statia fizica de tarm AIS (PSS®) si de stratul logic al statiilor de baza AIS de la tirm (LSSY).

Tab. 7 Servicii BAS interne

Denumire serviciu BAS intern | Semnificatie

BASE DAT Date privind statia de baza AIS (particularizate pentru
statia respectiva)

ASGN_RATE Asignarea unei rate de transmitere a informatiilor
catre o statie AIS mobild (sau mai multe)

ASGN_SLOT Asignarea unui slot temporal de transmitere a
informatiilor citre o statie AIS mobild (sau mai

3PhysicaIShore Station

4 Logical Shore Station
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multe)

DGNS_COR Corectii ale sistemelor diferentiale de navigatie prin
satelit, transmise statiilor AIS mobile

CH TDMA Administrarea canalelor de comunicatii prin TDMA®

CH _DSC Managementul canalelor prin DSC°

PWR_LEV Nivelul puterii de emisie al unei statii AIS mobile
poate fi selectat prin intermediul acestui serviciu de
baza

FATDMA Configuriri ale FATDMA'

O unitate AtoN® care opereazi in modul FATDMA va transmite intr-o pereche de sloturi
temporale care sunt rezervate unei statii de tdrm AIS. Navele receptioneaza mesajul de la statiile
de baza care indica ce sloturi temporale sunt rezervate. Transponderele AIS de la bordul navelor
stocheaza aceste informatii in tabelele interne de alocare a sloturilor temporale si nu transmit pe
durata executiei acestor sloturi. FATDMA AtoN sau unitatea de furnizare a informatiilor meteo
este programata sd tranamitd n doua sloturi temporale consecutive rezervate initial unei statii de
baza informatiile respective. Sistemul FATDMA AtoN permite economii substantiale de putere
pentru statiile meteo autonome, deoarece nu necesita perioade de receptie pentru ,,ascultarea” si
construirea tabelelor de alocare a sloturilor temporale.

Sistemul de transmitere RATDMA® utilizeaza receptorul unui transponder AIS pentru a
»asculta” ambele frecvente alocate AIS circa un minut, si construieste, apoi memoreaza tabelele
de alocare a sloturilor temporale pe legitura radio VHF (VDL). Apoi utilizeaza doua sloturi
temporale adiacente libere pentru a transmite mesajul AtoN 21 dedicat sau mesajul hidro-
meteorologic 8 dedicat. Modul acesta de lucru este foarte versatil pentru statiile hidro-
meteorologice ce prezintd, de exemplu, Tndlfimea fluxului, statii ce pot fi amplasate oriunde, fara
a mai fi nevoie de o legaturd radio directd cu o statie AIS de sol. Fatd de sistemul anterior
FATDMA, RATDMA are o mai mare versatilitate si independentd, 1nsd este mai mare
consumator de energie, deoarece o stafie RATDMA trebuie sa porneasca receptorul AIS cu cel
putin un minut inainte de a transmite mesajul, pentru a asculta canalele AIS si a construi tabelul
de alocare a sloturilor temporale.

Serviciile AIS de baza externe sunt prezentate in tabelul care urmeaza.

Tab. 8 Servicii AIS de baza externe

Denumire serviciu BAS extern | Semnificatie

A_STAT Date statice de la navele echipate cu statii AIS mobile
de clasa A

A DYN Date dinamice de la navele echipate cu statii AIS
mobile de clasa A

A VOY Date privind voiajul de la navele echipate cu statiii
AIS mobile de tip A

SAFE AD Mesaj adresabil legat de probleme de siguranta

> TDMA — Time Division Multiple Access — sistem de multiplexare prin divizarea in timp a canalelor de transmisie
® DSC - Distress and Safety Channel — canale radio dedicate comunicatiilor in caz de pericol

" EATDMA — Fixed Access Time Division Multiple Access — sistem de multiplexare cu acces in timp fixat

& AtoN — Aid to Navigation — sistem de asigurare a asistentei pentru navigatie (baliza, far, radio etc.).

° RATDMA — Random Access Time Division Multiple Access —sistem de acces multiplu cu diviziune aleatoare in timp
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SAFE_BR Mesaj de difuziune radio legat de probleme de
siguranta

INT TDMA Interogare via AIS VDL

INT DSC Interogare via canal DSC 70

B_DAT Date ale navei primite via statii mobile AIS de clasa
B

SAR DAT Date de la statii SAR'" AIS aeropurtate

ATON DAT Date receptionate de la statii AIS AtoN

TRANS_IAI Transmisie transparentd de la ramura de Identificare
Internationald a Aplicatiilor

TRANS_RAI Transmisie transparentd de la ramura de Identificare
Regionald a Aplicatiilor

3.4.2.2 Structura stratificatd a serviciilor AIS

Straturile functionale ale serviciilor AIS si ale infrastructurii AIS de la tarm

Cerintele de asigurare a unei acoperiri geografice corespunzdtoare fac necesara
introducerea a cel putin cinci straturi functionale ierarhizate dupa diferite sarcini (de la varf la
baza).

e Stratul LSS este denumit stratul statiilor logice de tdrm si are rolul de a prelucra
informatiile de la diferitele statii AIS de uscat, asigurand serviciile de baza AIS
pentru toate aplicatiile;

e Stratul AIS SSL, denumit stratul statiilor AIS de la tarm, are rolul de a gazdui
serviciile AIS pe mai mult de o statie AIS fixa;

e Stratul AIS FSL, denumit stratul statiilor fixe AIS, are rolul de asigura infrastructura
de sol pentru sistemul AIS — el cuprinde si statiile repetoare AIS;

e Stratel echipamentelor VHF-RF pentru statiile fixe AIS cuprinde antenele si alte
blocuri functionale din infrastrctura de comunicatii radio;

e Stratul AIS VHF Data Link (sau VDL) este un strat virtual de comunicatii radio ce
poate fi accesat doar de stratul superior.

Stratul
LSS

A

)

Stratul
AlS - SSL

ﬁrd

7
Statii AIS Stratul Statii AIS
repetoare AIS - FSL repetoare

\ J

Stratul echipamentelor VHF-RF

Stratul AIS VHF Data Link (VDL)

Fig. 37 Structura straturilor functionale AIS

10 ...
Save and Rescue — servicii de salvare
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Fiecare dintre aceste straturi permite asigurarea functionalitatilor de ansamblu ale
serviciului AIS, iar elementele ce compun straturile pot diferi (de exemplu, pe stratul VHF-RF
pot fi statii simplex sau statii duplex de transmitere a informatiilor).

Intre straturile prezentate si operatorii din sistem (terminalele umane) existd o stransi
legitura functionald, realizatd de interfata om-magind. Aceasta legdtura functionald permite
transferul de informatii de la sistemul de identificare a navelor si serviciile asociate catre si de la
operatorii portuari sau de la autoritétile responsabile cétre capitanii de nave.

Legaturile functionale si interfatarile sunt prezentate in figura urmatoare.

Stratul VDL este considerat mediul in care are loc schimbul de date intre diferitele statii
AIS — in mod implicit, acesta este reprezentat de canalele AIS1 si AIS2 din serviciile maritime
de comunicatii mobile. Canalele AIS sunt standardizate de ITU si sunt divizate in sloturi
temporale, 1 minut fiind format din 2250 sloturi temporale per canal, cu un total de 4500 sloturi.

In mod suplimentar, canalul 70 poate fi utilizat pentru managementul de la tirm al
statiilor DSC ce utilizeaza banda mobild VHF, timpul de raportare a mesajelor fiind dependent
de configurarile DSC, utilizarea acestuia fiind in stransa legaturd cu monitorizarea VDL.

Operator VTMIS /
capitan nava

%ANAGEMENTUL SERVICIULUI AIS

Stratul LSS — Statii AIS logice de tarm

Stratul PSS — Statii fixe AIS de tarm

(¥ )

-
P

Interf
ata
om-
masi
na

Stratul FSL — Statii fixe AIS

Coabltarecualte ﬂ' Domeniul VHF al echipamentelor de
‘ servicii VHF <& comunicatii maritime radio

””””””””””””””” Y

Stratul AIS VDL (TDMA sau DSC)

S S S 1

Fig. 38 Legaturile functionale ale straturilor logice AIS cu operatorii umani

Stratul PSS reprezinta entitatea de baza cu cele mai multe legaturi fizice cu sistemul AIS,
putand exista de sine statator Intr-un mediu fizic real, spre deosebire de statia de baza AIS sau de
statia repetor AIS. Stratul PSS este fix sau considerat fix. Este format din cel putin urmatoarele
elemente:

e O statie de baza sau o statie repetor AIS;

e Blocul de alimentare;

e Echipamentele VHF/RF ce apartin domeniului de comunicatii, cel pufin un cablu de

coborare sau antena,

e Daca PSS contine si o statie de baza, atunci trebuie sa existe si un mijloc de transport

al datelor la/de la statia de baza AIS (o statie repetor AIS poate lucra si fara transport
de date);
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e Un sistem de protectie contra influentelor mediului (cabinet, dulap de echipament,
incapere speciala etc.);
e Un sistem de timp propriu (UTC), ce poate proveni de la un receptor GNSS.

Stratul AIS LSS este un ansamblu de programe software ce are ca rol transformarea
fluxului de date AIS asociat uneia sau mai multor PSS intr-un alt flux de date. Fiecare proces
individual de transformare ia In considerare aspectele operationale ale aplicatiilor ce utilizeaza
AIS si aspectele tehnice atunci cand opereaza cu stratul PSS.

Fiecare statie AIS transmite datele catre AIS VDL. Transmisiile sunt receptionate de
statiile de la tarm si de catre statiile de pe nave. Se formeaza astfel un sistem AIS ad-hoc,
compus din toate statiile care receptioneazd mesajele si intrd In comunicare. Pentru realizarea
corectd a sincronizdrilor necesare evitdrii coliziunii dintre mesajele transmise, sistemul AIS
utilizeaza semnalele de timp oferite de sistemul GNSS (GPS). La tarm, datele receptionate sunt
transmise catre centrul VTS prin intermediul retelei fixe de comunicatii. In centrul VTS,
informatiile sunt decodificate si procesate, apoi afisate. Toate echipamentele care fac parte din
sistemul AIS propriu-zis, excluzand sistemele de radionavigatie externe, poartd denumirea de
»integrarea AIS tarm-nava-tarm”.

Subsistemele ce compun AIS sunt definite si conforme cu diferite standarde
internationale. Toate statele care asigurd navigatie in apele internationale sunt obligate sa adere
si sd respecte aceste standarde, pentru a asigura compatibilitatea sistemelor. Relatiile dintre
diferitele categorii de echipamente, modul de operare in comun si standardele cu care acestea
sunt conforme au fost prezentate in Fig. 40.

SISTEME EXTERNE (GNSS, EGNOS,
WAAS sau sisteme de radionavigatie terestre)

Centre VTS PR

Centre VTS i

RETEA
AIS

Servicii asociate

Limitele sistemului
AIS propriu-zis

LIMITELE SISTEMULUI NAVA-

TARM-NAVA

Stratul AIS VHF Data link Y

Statie AIS la
bord nava

—
Servicii de
informare

Senzori

y

Sistem integrat de
navigare INS

Alte sisteme
Punti integrate

Servicii de stocare
VDR

Sistemele navei

Statie AIS la
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Servicii de
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4

Sistem integrat de
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Fig. 40 Relatiile dintre diferitele categorii de subsisteme AIS si standardele de conformitate internationale

3.4.2.3 Statiile mobile AIS

Specificatiile ITU-R M.1371-1 privind echipamentele AIS mobile prevad doua categorii

in care acestea sa se Incadreze:

e Statiile mobile AIS de tip A, conforme cu specificatiile IMO AIS relevante (standard
IEC 61993-2);

e Statiile mobile AIS de tip B, care nu trebuie sa respecte in totalitate specificatiile de
mai sus §i care au versiuni proprii de transmitere VDL a mesajelor;

Componentele principale ale unei statii mobile AIS destinatd navigatiei si informatiei

privind conditiile de siguranta pentru navigatie sunt urmatoarele:

e Receptorul semnalelor de la satelitii de navigatie (GNSS), cu rol In primul rand de
asigurare a temporizarilor si tactului general, pe baza caruia protocoalele de
comunicatii asigurd transferul datelor de la o statie AIS la alta; in felul acesta sunt
evitate coliziunile Intre mesajele transmise de diferitele statii, utilizdndu-se slot-urile
temporale in mod adecvat. Receptorul GNSS poate fi cuplat cu un sistem propriu
diferential sau un sistem de arie largd DGNSS si poate fi utilizat si pentru furnizarea
informatiilor de pozitie, viteza, viteza de giratie, curs deasupra fundului apei (SOG,
COG etc.).

e Echipamentul de radiocomunicatii (emitator-receptor, sau transponder), format dintr-
un emitator radio si doua receptoare, pentru operarea dupd protocolul SOTDMAI11.
Transponderul transmite si receptioneaza semnalele radio ce interconecteaza statiile
AIS intre ele (stratul logic VDL). Sloturile temporale alocate unei transmisii

1soTDMA - Self-Organising Time Division Multiple Access — protocol cu autoorganizare pentru multiplexarea
semnalelor cu diviziune in timp
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singulare au durata de 26,6 ms. Emitatorul radio din transponder trebuie sa aiba
capabilitati foarte bune de trecere in starea de emisie (uzual 1 ms) de la zero la putere
maxima si invers, pentru a se conforma cu momentele de timp cand trebuie transmise
datele (sloturile temporale). Receptoarele radio sunt compuse dintr-un bloc radio
analogic si decodoare TDMA. In mod similar, emititorul din transponder are o parte
digitala pentru codarea TDMA si o parte analogicad pentru transmiterea si modularea
semnalelor radio pe frecventele purtatoare. Schema din figura urmatoare reprezinta
simplificat diagrama bloc a unei statii transponder AIS.

La transponder se poate eventual cupla un sistem exterior de afigsare a informatiilor
(monitor integrat Inland ECDIS, radar etc.). De asemenea, interfata om-masina poate fi realizata
si la distanta, prin cuplarea tastaturii §i monitorului in altd pozitie decat in apropierea
transponderului.

Un element important al transponderului este receptorul VHF-DSC, acordat pe canalul 70
pentru receptionarea comenzilor de administrare a canalelor de comunicatii (pentru desemnarea
ariei regionale). De asemenea, modulul DSC din receptor poate fi utilizat i pentru transmisie

alternativa de mesaje.
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Fig. 41 Structura bloc a unui transponder AIS

Controlerul administreaza functiile tuturor componentelor statiei AIS. Sunt procesate
momentele temporale (time-slot-urile) alocate transmisiilor de mesaje, operarii emitatorului si
receptoarelor, administrate interfetele de comunicatii si distribuite diferitele mesaje catre toate
componentele functionale ale transponderului;

Modulul de autotestare (BIIT'?) are rolul de a monitoriza in mod continuu functiile si
validitatea echipamentului transponder AIS. Starea acestuia este prezentata la pornire pe display-

2 Built-In Integrity Test — test integrat de integritate
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ul asociat si in caz de disparitie a unuia din semnalele senzorilor, sau de defectare a unui senzor
sunt afisate informatiile pe modulul de alarmare si sunt modificate mesajele dinamice de stare in
mod corespunzator.

Pentru navele care fac voiaje in larg, existd posibilitatea interfatarii modulului AIS cu
sisteme de comunicatii prin satelit, pentru transmiterea la distantd a informatiilor despre starea
navei si conditiile deplasarii acesteia.

Transponderul AIS se poate interfata cu diferite categorii de echipament extern, cum ar
fi:

e Dispozitive electronice pentru determinarea pozitiei navei (EPFD");

e Girocompas, optional cu posibilitatea de preluare de la acesta a informatiilor privind

viteza de girare a navei (ROT™;

e Sisteme de afigare a informatiilor (ARPA, ECDIS, INS etc.);

e  Unitati de pilotare individuale (PPU) sau statii de lucru;

e Sisteme de comunicatie radio la mare distanta, prin satelit (de obicei se foloseste

sistemul INMARSAT-C).

Interfetele cu aceste periferice sunt mentionate pe figura anterioard. La unitatea de
pilotare individuala pot fi transmise urméatoarele categorii de informatii:
e Toate tipurile de date receptionate de la alte statii AIS (de baza sau mobile);
0 Rapoarte de pozitie;
0 Date referitoare la voiaj sau alte date cu caracter static;
0 Informatii de tip binar sau informatii legate de siguranta;
0 Mesaje pentru administrarea canalelor de comunicatii (stratul VDL) etc.
e Informatiile proprii ale navei (atunci cand acestea sunt transmise);
e Informatii de interogare pentru comunicatii la mare distant;
e Informatii privind starea senzorilor si date de la acestia, pentru senzorii conectati la
transponderul AIS (ratd de actualizare de 1 secunda);
e Mesajele de alarmare generate de blocul BIIT.

Toate statiile AIS de clasd A sunt echipate cu un mecanism de autotestare BIIT, care
ruleaza Tn mod continuu sau efectueaza verificari la intervale regulate, in mod simultan cu alte
functii din statie. Daca este detectatd o defectiune sau o eroare ce poate altera in mod
semnificativ integritatea sau poate opri functionarea echipamentului AIS, atunci se initiaza o
alarma. Alarma este afisata pe display-ul dispozitivului si starea releului de alarmare este
modificata in ,,activd”. Mesajul de alarmare este afisat pe aplicatia de prezentare si repetat la
fiecare 30 secunde. Daca este detectatd o alarma in una sau mai multe din functiile sau datele
vitale, sistemul reactioneaza conform tabelului de mai jos:

Tab. 9 Conditii de operare la defectiune

Descriere alarma Mod de functionare a sistemului in caz de
depasire a pragului de alarmare

Defectiune la emitatorul radio AIS Intreruperea transmisiei

Limitele VSWR'" pe antena sunt depisite Continua operarea

Raportare defectiune pe canalul 1 receptie AIS | Intrerupe emisia pe canalul afectat

3 EPFD - Electronic Position Fixing Device — dispozitiv electronic de determinare a pozitiei navei
 ROT - Rate of Turn — vitezs de girare

> VSWR — Voltage Standing Wave Ratio — riplu in repaus pe tensiunea de alimentare
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Raportare defectiune pe canalul 2 receptie AIS

Intrerupe emisia pe canalul afectat

Raportare defectiune pe canalul 70 receptie
AIS

Intrerupe emisia pe canalul afectat

Defectiune generala AIS

Intrerupe emisia

. 16 A -
Conexiunea cu MKD'® intreruptd

Continua operarea cu DTE'’ configurat pe ,,1”

Pierdut contactul cu EPFS'® extern

Continua operarea

Nu exista pozitie curenta utilizabila

Continud operarea

Informatii SOG indisponibile

Continua operarea folosind datele implicite

Informatii COG indisponibile

Continua operarea folosind datele implicite

Informatiile privind directia de navigatie
(Heading) pierdute sau indisponibile

Continua operarea folosind datele implicite

Informatii ROT indisponibile

Continua operarea folosind datele implicite

Toate sistemele AIS de bord trebuie sa fie echipate cu o interfatd om-masind minimala,
care sa permita configurari sau operari ale echipamentului fara a fi nevoie de un monitor extern
sau de o tastatura separatd. Acest modul poartd denumirea de MKD (Minimum Keyboard

Display). El are urmatoarele functiuni:

e Ajuta la configurarea initiald i operarea sistemului;

e Permite afisarea unor informatii cu caracter minimal, dar esentiale pentru integritatea
sistemului, pe cel putin trei randuri de caractere;

e Permite introducerea de la tastatura a caracterelor ASCII de 6 biti;

e Afigeaza toate datele receptionate privind: nume nava, distanta, directie de navigatie.
MKD trebuie sa afiseze cel putin aceste date linie cu linie. Orice miscare de
deplasare a caracterelor pe ecran nu anuleazd informatiile de nume, distantd si
directie. Este posibild deplasarea de pe un rand pe altul, pentru a vedea ce nave se
afla Tn zona si caracteristicile dinamice ale acestora;

e Prezintad conditiile de alarmare si mijloacele prin care alarmele pot fi vizualizate si

luate la cunostinta;

e Indica schimbarile de stare interne ale transponderului AIS;

e Permite introducerea unor date statice, precum numarul MMSI19, numarul IMO,
Call Sign, punctele de referintd pentru antenele GNSS si multe alte date legate de
voiaj, destinatie, incarcatura transportata etc;

e MKD poate fi utilizat si pentru introducerea de mesaje legate de siguranta.

3.4.2.4 Utilizarea AIS ca suport pentru navigatie (asistenta pentru navigatie — AtoN)

sigurantei in navigatie. Una dintre aceste aplicatii este AtoN, sau Aids to Navigation. Scopul
primar al acestor aplicatii este acela de a imbundtati si promova elemente de sigurantd si
securitate eficient, prin unul din urmatoarele mijloace:

'8 MKD = Minimum Keyboard Device — interfata minimala om-masina pentru transponderul AIS

' DTE — Data Terminal Equipment — echipament pentru transmiterea datelor

'8 EPFS — Electronic Position Fixing System — sistem extern transponderului AIS pentru determinarea pozitiei navei

¥ MMSI — Maritime Mobile Service Identity - Numar unic de identificare asociat unei nave destinate navigatiei

maritime
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Asigurarea unui mijloc efectiv si independent de conditiile meteo pentru identificarea
unui element de semnalizare a navigatiei pe dispozitivul de afisare al transponderului
AIS sau pe monitorul radar de la bordul navei;

Completarea mijloacelor curente de semnnalizare a navigatiei;

Transmiterea pozitiilor exacte ale mijloacelor de semnalizare a navigatiei, eventual
cu corectii DGNSS20;

Indicarea starii pasive radio a unui mijloc de asistare a navigatiei;

Asigurarea de puncte de referintd pentru radarele navale;

Asigurarea de mijloace virtuale de sprijin pentru navigatie;

Furnizarea de date hidro-meteorologice pentru navigatie etc.

In plus, prin utilizarea sistemelor AIS se pot asigura si activititi de mentenanta
pentru mijloacele de semnalizare a navigatiei, cum ar fi:

Telecomanda si telecontrolul starilor mijloacelor de semnalizare;

Urmarirea derivei mijloacelor de semnalizare;

Identificarea automatd a navelor implicate in coliziuni cu mijloace de semnalizare
navala;

Colectarea de date in timp real pentru monitorizarea conditiilor de navigatie;
Controlul de la distantd al schimbarilor survenite In parametrii de functionale ai
mijloacelor de semnalizare navala etc.

Aceste sisteme de imbunatatire a conditiilor de operare, de asistentd la mentenanta si de
transmitere a informatiilor vitale de la mijloacele de semnalizare navald sunt disponibile pentru
orice tip de mijloc de semnalizare, indiferent dacé este pe uscat sau pe apd. Prin liniile directoare
referitoare la AIS, document elaborat de organismele tehnice si de standardizare internationale,
sunt stabilite trei cai de implementare a acestor servicii suplimentare:

Instalarea unui terminal AIS pe un mijloc de semnalizare navald si completarea
acestuia cu interfete pentru transmiterea de date si informatii relevante, stabilite de o
autoritate competentd;

Crearea de AIS AtoN virtuale, mai ales in cazul in care datele privind un anumit
mijloc de semnalizare navala sunt transmise in alt loc, unde informatiile AIS trebuie
completate cu aceste date). Existd doud tipuri de astfel de date: validate, cand
mijlocul de semnalizare exista si pozitia sa este validata, dar informatiile provin din
alta pozitie (fie de la tdrm sau de la alt mijloc de navigatie); invalidate, cand mijlocul
existd dar pozitia sa nu poate fi confirmata. Este posibilad si crearea unui mesaj AIS
AtoN, atunci cand datele exista dar nu exista niciun mijloc efectiv de semnalizare in
teren.

Recomandarea ITU-M R 1371.1 specificd urmatoarele mesaje AIS de asistentd pentru

navigatie:

Mesajul 21, Aid to Navigation Report Message — un mesaj standard AIS AtoN,
transmis Tn permanenta:

Tipul de mijloc de asistenta pentru navigatie;

Numele mijlocului de asistentd pentru navigatie;

Pozitia geografica;

Indicator al preciziei de pozitionare geografica,

Mesaj RAIM?! de integritate a receptorului;

Tipul dispozitivului care furnizeaza datele de pozitie geografica;

O O0OO0OO0O0O0

%2 DGNSS - Differential Global Navigation Satellite System — set de corectii diferentiale aplicate sistemelor globale

de pozitionare prin satelit

1 RAIM — Receiver Autonomous Integrity Monitoring
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O O0OO0oOo

Mesaj de indicare a starii oprite;

Data si ora curente;

Puncte de referinta si dimensiunile mijlocului de semnalizare pentru navigatie;

Un segment de lungime 8 biti rezervat utilizarii de cétre autoritati competente

regionale sau locale (ce poate include si starea tehnicd a mijlocului de
semnalizare);

0 Alte informatii.

Mesajul 21 are urmatoarele elemente componente:

Tab. 10 Compunerea mesajului AtoN 21

Parametru Lungime | Descriere
mesaj segment
[biti]
Ident%ﬁcator 6 Identificator pentru mesajul 21 curent
mesaj
Repetarea ) Utilizat de un repetor pentru a indica de cate ori a fost repetat
indicatorului mesajul; valoare implicitd = 0; 3 = nu se mai repeta;
Numgrul de 30 Numar propriu de identificare a echipamentului, MMSI
identificare
Tipul AtoN 5 Valoare implicitd = 0 — nedisponibil;
Numele AtoN 120 Maxim 20 caractere ASCII de 6 biti
Precizia —de | 1 = High < 10 m, 0= Low > 10 m.
pozitionare
Lg;%ilé?dme a Longitudinea se exprima in fractiuni de pana la 1/10000 minute
fn Sloculu de 28 de pozitie, valoarea implicitd fiind 181 grade (nedisponibild).
Jlocy Longitudinea este esticd sau pozitiva §i vestica sau negativa.
semnalizare
Lsgi?il;mea Latitudinea se exprima in fractiuni de pana la 1/10000 minute de
po2 : 27 pozitie, valoarea implicitd fiind 91 grade (nedisponibild).
mijlocului de o 5 e 2 .
: Latitudinea este nordica sau pozitiva si sudica sau negativa.

semnalizare
Dimensiunile Punctul de referintd raportat pentru pozitionare; mesajul indica,
AtoN cu . . .. . .

s 30 de asemenea si dimensiunile mijlocului de semnalizare,
referinta la . N )

i, exprimate 1 metri
pozitie
0 — nedefinit — valoare implicita;

Tipul de 1 — Navstar GPS;
dispozitiv  care 2 — GNSS GLONASS?*;
furnizeaza 4 3 —receptor combinat Navstar / GLONASS;

informatiile  de
pozitie

4 — receptor Loran C*;
5 —receptor Chaika®*;
6 — receptor cu sisteme integrate de navigatie;

?> GLONASS — GLObal NAvigation Satellite System — numele comercial al sistemului de pozitionare prin satelit,

similar Navstare, dar de provenienta ruseasca

> LORAN — LOng RAnge Navigation — sistem ,circular” de asistentd pentru pozitionare globald, cu baza pe sol

** Chaika —in Ib. rusd inseamn3 »pescarus” este de fapt un sistem de navigatie (de pozitionare geografica) similar

LORAN, cu baza la sol

66




Tehnologii suport

7 — pozitie furnizatd In urma unor masuratori topo-geografice de
precizie (surveyed), utilizatda mai ales pentru mijloace fixe de
semnalizare.

8 — 15 — biti neutilizati.

Mesaj de timp

Timpul UTC® corespunzitor momentului de transmitere a
mesajului de stare, generat de EPFS (sistemul electronic de
determinare a pozitiei geografice): 60 — nu este disponibila

6 informatia de timp, 61 — sistemul de pozitionare opereaza in
curent . ) o
modul manual; 62 — sistemul de furnizare a pozitiei geografice
functioneaza in mod virtual, estimat (dead recogning); 63 —
sistemul de pozitionare nu functioneaza.
Indicator de stare 1 Se utilizeaza numai pentru mijloace de semnalizare plutitoare, 0
inchis/deschis — pozitie deschis; 1 — pozitie inchis.
Spatiu  rezervat
aplicatiilor 3 Un segment de mesaj, configurat implicit la zero, daca nu este
regionale sau utilizat de o autoritate competenta regionala sau locala
locale
1 — indicator RAIM utilizat; 0 — indicator RAIM neutilizat —
Indicator RAIM | 1 pentru dispozitivul de pozitionare geograficd de pe mijlocul de
semnalizare.
) . 0 — implicit, valoare reald a pozitiei indicate pentru AtoN; 1 —
Indicator virtual PN . . . .
1 AtoN nu exista in realitate, este generat virtual de o statie vecina
AtoN . s
AIS sub comanda unei autoritdti competente.
Indicator de mod 1 0 — statia AIS opereaza Tn modul autonom si continuu;
asignat 1 — statia AIS opereaza in modul asignat.
Rezerva 1 Bit neutilizat
Acest segment, de lungime avand pana la 14 caractere ASCII de
0, 6, 12, " - ) .
- 6 biti pe durata a doua sloturi temporale AIS poate fi combinat cu
Numele extensiei | 18, 24, . . s
la finalul parametrului transmis. Acest parametru poate fi emis
AtoN 30, 36, . .
34 atunci cand nu sunt necesare mai mult de 20 de caractere pentru
" transmiterea numelui AtoN.
< 2 o e .
Rezerva 2 6sau ” | Se foloseste numai cand este utilizat si numele AtoN
Numar de biti 277 - 300 Numarul total de biti pentru aceste mesaje AtoN ocupd doud
transmis sloturi temporale.

3.4.2.5 Statiile fixe AIS

Statiile fixe AIS sunt elemente de sine statdtoare, ce pot functiona independent, la tarm,
iar in continuare la acestea se face referire prin stratul PSS (statia fizica AIS de tarm). PSS este
formata din cel putin urmatoarele elemente componente:

Statia fixa AIS (statia de baza AIS sau statia repetor AIS);

Echipamentele de radiocomunicatii, care tin de domeniul stratului VHF/RF;

Sistem de alimentare si de supraveghere a alimentarii;

Daca PSS adaposteste o statie de baza, atunci este necesar sa fie inclus si subsistemul

de transport al datelor catre / de la statia de baza (de exemplu un repetor AIS);

2 UTC - Universal Time Coordinated — coordonat3 de timp a sistemului Navstar GPS, determinata prin integrarea si

medierea timpului generat de ceasurile atomice de pe satelitii de navigatie. Este folosit ca baza de timp pentru

sistemul GPS.
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e Sistemul de Incapsulare, care cuprinde toate elementele de protectie fatd de mediu.
Structura functionald a unei statii AIS fixe este prezentatd in figura de mai jos.
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Fig. 42 Structura functionala a unei statii AIS din stratul PSS

Schita din figura de mai sus prezintd blocurile din configuratia minimala a unei statii fixe,
intre acestea facand parte si modulul controler, cu rolul de administrare a tuturor proceselor din
sistem. Tactul intern este de cele mai multe ori sincronizat cu UTC din modulul GNSS, care nu
face parte din aceastd structurd. Ca si in cazul statiillor mobile AIS, si aici este necesard o
configuratie minimala, ce cuprinde urmatoarele elemente:

e Douad receptoare radio multi-canal;

e Un emitator radio multi-canal, TDMA (statia de baza dotatd cu doar un emitator nu

poate transmite simultan si pe canalul AIS 1 si pe AIS 2);

e Unitatea controler de proces;

e Sursa interna de sincronizare — de obicei aceasta este un receptor GNSS, ce poate fi

utilizat i pentru furnizarea de pozitie geografica;

e Unitatea de autotestare a integritatii BIIT;

e  Sursa de alimentare;

e Interfata de prezentare (API) — permite transmiterea de date de la statia de baza AIS

catre stratul PSS si permite si introducerea de date in statia de baza.

Mesajele transmise si receptionate de statia de bazd AIS sunt prezentate in tabelul care

urmeaza:

Tab. 11 Mesajele transmise de statia de baza AIS

Identificator | Denumire Descriere mesaj
mesaj
4 Raportul statiei de baza | Mesajul contine coordonatele de timp, UTC si slotul

AIS

temporal al statiei de baza

6 Mesaj adresat binar Date binare pentru comunicatii adresate
7 Confirmare binara Confirmare binard a datelor adresate binar, care au
fost receptionate
8 Mesaj binar difuzat Date binare pentru difuziune
10 Interogare datd / timp | Cerere pentru timp UTC si datd curenta
UTC
12 Mesaj de  sigurantd | Date de siguranta pentru mesaje adresate binar
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adresat
13 Confirmare de sigurantda | Confirmarea receptionarii unui mesaj de siguranta
adresat
14 Mesaj de siguranta pentru | Date de sigurantd pentru difuziune
difuziune
15 Interogare Cerere pentru un anumit tip de mesaj
16 Cod pentru comanda de | Configurarea mesajelor dupd un anumit format
asignare solicitat
17 Mesaj binar adresat de la | Corectii diferentiale GPS difuzate de o anumita
DGNSS statie de baza
20 Mesaj de administrare a | Rezervare de sloturi temporale pentru statia de baza
legdturilor de date
21 Raport privind AtoN Raport de pozitie si stare a mijloacelor de
semnalizare pentru navigatie
22 Managementul canalelor | Managementul canalelor si modurilor de lucru ale
de comunicatie transponderului, configurabil dintr-o statie de baza

Un repetor AIS are rolul de a retransmite pentru o acoperire geografica mai bund,
semnalele emise de o statie AIS. El are urmatoarea structura bloc:
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Fig. 43 Structura internia a unei statii repetor AIS

Se observa in figura anterioara asemanarea cu o statie de baza, de la care s-au redus unele
funtionalitati.

Probleme mai complicate de functionalitate sunt puse de statiile duplex care indeplinesc
functia de repetor AIS. Aceste statii trebuie sa fie conforme cu recomandarile ITU-M R 1371-1
si clarificarile IALA26. Structura lor este in general aceeasi, dar in loc de doua receptoare se
foloseste unul singur.

3.4.2.6 Stratul logic al statiilor de coasta (LSS)

Serviciile AIS si beneficiile aduse de acestea sunt numeroase. Datoritd structurarii pe
straturi, asemanatoare modelului OSI al Internet-ului, arhitectura AIS a putut fi dezvoltata
etapizat, in conformitate cu reguli si standarde clare, diferitele module si functionalitati avand
astfel un grad ridicat de integrare. Stratul AIS de nivelul cel mai inalt 1l constituie serviciul de
administrare AIS (AIS Service Management); acest strat, cu toate ca este cel mai Tnalt si permite

*® |ALA AISM — International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities — Asociatia
Autoritatilor sistemelor de semnalizare maritima si farurilor
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controlul tuturor functionalitatilor AIS, este totusi stratul de nivelul cel mai coborat din LSS, ce
asigurd procesarea grosierd a serviciilor din BAS furnizate cétre nivelurile superioare. Stratul
logic, sau LSS, este sprijinit de stratul fizic al statiilor AIS de coasta, care asigura pre-formarea
datelor 1n statiile AIS de baza sau statiile AIS repetoare. Stratul LSS transforma serviciile AIS ce
depind de statiile fizice in servicii AIS legate de un nivel superior, asigurand urmatoarele
beneficii:

e Fiecare statie logica AIS poate fi asociatd unei zone geografice, determinatd de
considerente operationale; la stratul inferior, PSS, aceastd definire sufera de limitarile
acoperirii radio si formei terenului, ceea ce la nivelul logic nu se mai intamplé;

e Stratul logic asigura interfatarea dintre nivelul operational si cel fizic, de echipament;
beneficiile sunt cu atat mai mari, cu cat numdrul aplicatiilor avute In vedere este mai
mare si acestea sunt diferite: centre de management zonal al traficului (VTS),
raportare automata de la bordul navelor, servicii de salvare a vietii omului pe mare
etc.;

e Prin stratul logic se asigura acces unificat la resurse comune si conlucrarea
aplicatiilor de diferite niveluri si/sau zone de acoperire operational;

e Se realizeazd o deschidere a sistemului de operare in comun, astfel incat, prin
intermediul stratului LSS, aplicatii care nu sunt de domeniul AIS, dar depind de
acesta, nu mai trebuie instalate in vecindtarea unor statii de baza AIS, ci oriunde in
stratul LSS.

Unele aplicatii ce utilizeazd AIS LSS formeaza automat modul de operare al statiilor
mobile AIS, astfel incat momentele de ,,extragere” a informatiilor sunt stabilite de statiile de la
sol prin intermediul LSS. Sensul de transmitere a fluxurilor de date este in acest caz de la nava la
tarm.

Mesaje de stare din aceasta categorie sunt: A STAT, A DIN, A VOY, B DAT,
SAR DAT, ATON_DAT etc.

Structura acestor informatii, precum si modul de deplasare prin interiorul stratului logic al
statiilor AIS de tarm este prezentata in figura care urmeaza. Unele dintre informatiile si fluxurile
de date vehiculate in sistem nu necesitd neapdrat o prelucrare specifica a aplicatiei la care se
referd, fiind ,transparente” pentru transmisie. Fluxurile de date de tipul SAFE_AD si SAFE BR
sunt unidirectionale, indreptate de la statiile mobile catre cele de tarm.
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Fig. 44 Categoria primara de servicii specifice LSS
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Serviciile de categoria a II-a sunt caracterizate de o functionalitate comuna: fluxul de date
circuld de la statiile fixe catre cele mobile, iar transmisia datelor are loc la declansarea implicita,
configuratd prin receptionarea informatiilor de la niveluri superioare, cand sunt procesate pentru
a fi transmise nivelurilor inferioare. Aceste transmisii apar numai la declansarea unui eveniment
si nu se repeta decat la o noud declansare a acelui eveniment.

b
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Fig. 45 Categoria secundara de servicii specifice LSS

In figura de mai sus sunt prezentate sensurile de deplasare a informatiilor in sistem.
Mesajele de stare specifice acestui caz sunt SAFE _AD, SAFE BR, TRANS TAI, TRANS RAI,
pentru care fluxul de informatii este orientat de la statiile fixe la cele mobile, si DGNS_COR.

Categoria a treia de servicii de baza ce utilizeazd LSS reprezinta fluxuri de date ce sunt
declansate de un eveniment de nivel superior, necesita realizarea unei cereri pentru o anumita
categorie de date, care este apoi prelucrata si transmisd mai departe catre nivelurile inferioare, de
exemplu catre PSS. La receptionarea unui raspuns la cererea de informatii, datele sunt din nou
prelucrate, pentru a fi transmise nivelurilor superioare (catre initiatorul evenimentului
declansator). Aceste mesaje apar numai ca urmare a declansarii evenimentelor respective, apoi
echipamentele trec in stare de asteptare pana la urmatoarea declansare a evenimentului. Fluxul
informational efectueaza un traseu dus-intors, de la tarm la nava si Tnapoi, ca in figura urmatoare.

Mesaje specifice acestei categorii de servicii sunt cele din BAS de tipul: INT TDMA,
sau INT_DSC, pentru care fluxul informational este originar la o statie de coastda AIS si are ca
destinatar tot o statie de coasta, dupa prelucrarea 1n statiile de pe nava.

In cazul categoriei a patra de servicii din LSS un eveniment de la bordul navei
declanseaza o cerere de informatii de nivel superior. Mesajul este originar pe nava, solicita
informatii din stratul LSS, care permite o transmisie nava-tarm catre statiile AIS de coastd. Apoi
informatia prelucrata este transmisa inapoi la bordul navei, pentru a fi utilizatd in de catre
serviciile de nivel inferior (de exemplu, aplicatii de configurare). Un asemenea mesaj circula in
sensul nava — statie AIS de tarm — nava (figura urmatoare). Mesajele de tipul INT TDMA pot fi
din aceasta categorie.
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Fig. 46 Structura serviciilor in cazul categoriei I1I a stratului LSS
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Fig. 47 Mesaje din categoria IV de servicii BAS ce utilizeaza stratul LSS

Existd si o categorie V de servicii de baza, ce sunt declansate de evenimente care au loc
in straturile superioare. Evenimentul foloseste configurarea realizatd de nivelul superior
genereaza si directioneaza anumite mesaje AIS VDL pentru comenzi de administrare, adresate
stratului PSS. La receptionarea raspunsului, aceste comenzi vor fi evaluate §i este posibila
redirectionarea lor catre sursa care a produs declansarea. Aceste situatii, in afara cazurilor cand
sunt efectuate configurari speciale, genereaza comportamente independente ale echipamentelor
si comenzilor logice, iar fluxurile informationale sunt realizate pe traseul statie fixa de tarm —
nava — statie fixa de tdrm. Mesajele de configurare a sloturilor temporale de transmisie pot face
parte din aceasta categorie.
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Fig. 48 Servicii BAS de categoria V ce utilizeaza stratul LSS

Din categoria V de servicii BAS pot face parte mesaje de configurare de genul
BASE DAT, ASGN _RATE, ASGN _SLOT, CH_TDMA, CH_DSC, PWR_LEV sau FATDMA.

3.4.2.7 Acoperirea radio a semnalelor AIS

Utilizarea AIS aduce numeroase beneficii sistemelor de navigatie, mai ales In ceea ce
priveste siguranta si securitatea, ele constituind practic un sistem multisenzor cu scopul de a
permite navigatia in orice conditii de vizibilitate, Tn primul rand, dar si pentru facilitarea unor
operatiuni VTS, de exemplu. Intrucat se bazeazi pe comunicatia radio dintre nave sau dintre
nave si statit AIS de la tdrm, modul cum aceastd comunicatie se desfasoard are o importanta
deosebita pentru integritatea si functionalitatea sistemului. De aceea, modelul OSI utilizat la
conceperea functionala a sistemului de identificare a navelor, care a stat la baza definirii
serviciilor, a pornit de la reprezentarea pe 7 straturi (asemanator Internet-ului), la care sub stratul
de legatura fizica s-a adaugat stratul Propagare, pentru a reflecta modul in care semnalele AIS
circula si cum mediul influenteaza integritatea acestora. Normativele internationale, printre care
si rezolutia IMO A.801 (19) pentru asigurarea serviciilor de salvare a vietilor omenesti si pentru
serviciile globale de asistentd la dezastre (GMDSS) au pus la punct unele reguli de determinare a
ariei de acoperire AIS pentru frecventele cuprinse in banda 156-174 MHz, formule ce au un
caracter de aproximare insd. Conditiile hidro-meteorologice si cele fizice de absorbtie, difractie
si/sau reflexie a undelor radio la suprafata marii sau uscatului pot crea diferite modificari ale
distantei de propagare radio. Formula recomandatd pentru aproximarea ariei de acoperire este:

R=25-(VH ++/h)

in care R [Mm] reprezinta raza unui cerc de arie A in care are loc propagarea semnalelor radio
(cu conditia ca acestea sa poata fi receptionate in bune conditii de orice statie AIS care se afld in
interiorul cercului), H reprezinta inaltimea antenei statiei AIS de coastd exprimata in metri, h
reprezintd indltimea antenei statiei AIS de la bordul navei, exprimatd de asemenea in metri.
Pentru a reprezenta aceeasi raza in kilometri, se poate utiliza formula:

R=4,63-(VH ++/h)

In vederea asigurarii de servicii AIS pentru comunicare de date la mare distantd, situatie
ce poate apare in cazul necesitatii unor rapoarte de la nave ce se afla in larg, la distante mai mari
decat R, se apeleazi la sisteme de comunicatie prin sateliti artificiali ai PAmantului. In acest caz
configuratia completa a sistemului de raportare la mare distantd a mesajelor AIS de navigatie si
stare depinde mult de tipul de sistem de comunicatii utilizat. Acest sistem nu este utilizat pentru
navigatia pe ape interioare.
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Fig. 49 Configuratia sistemului de raportare AIS la mare distanta

Figura de mai sus prezintd configuratia unei legaturi pentru raportare AIS la distanta
mare, In cazul utilizarii unui sistem de comunicatie prin satelit de tip INMARSAT-C.
Echipamentele suplimentare sunt formate din blocurile transponderului de comunicatie prin
satelit, care ataseazd mesajului propriu-zis AIS coduri suplimentare de rutare catre destinatia
dorita.

In centrul management zonal al traficului VTS, aplicatiile vor gestiona mesajele AIS
pentru comunicatii la mare distantd. Interogarile si adresarile geografice vor fi codificate in
structura mesajelor de comunicatii la mare distantd impreuna cu alte segmente ale mesajului.
Mesajul va fi completat cu blocuri specifice sistemului de comunicatie utilizat (prin satelit) si
apoi va fi transmis cdtre nava, unde echipamente similare se vor ocupa de despachetare si
decodificarea mesajului dupa demodulare. Codarea/decodificarea mesajelor de acest tip se fac
conform cu standardul IEC 61162-1. Blocurile de codare/decodificare a mesajelor AIS de mare
distanta pot fi parti integrate ale transponderului sau pot fi entitati separate de acesta.

3.4.2.8 Precizia componentei de pozitionare a AIS

Incepand cu anul 2002 a fost introdusa ca obligatorie reglementarea de a echipa navele cu
sisteme AIS clasa A, conform specificatiilor regulamentelor SOLAS, capitolul 5, in scopul
imbunatatirii sigurantei navigatiei si cresterii suportului informational intre navele apropiate si
nave si statii AIS de la sol. Sistemul utilizeaza, de asemenea, si echipamentele clasei B AIS, care
nu sunt obligatorii, dar unii cadpitani si proprietari de nave au decis sd le echipeze cu aceste
module.

Mai multe administratii de navigatie au introdus in sistemul de transmitere a pozitiilor
elementelor AIS corectii diferentiale de arie larga, ce sunt transmise prin intermediul unor statii
IALA DSNS MF; si de aceasta datd, reglementdrile in vigoare nu prevad ca obligatorie
introducerea de corectii ale pozitiei geografice receptionate prin satelit in semnalele purtitoare
AIS 1 sau 2 utilizate de diferitele nave si statii de tarm. Prin urmare, intr-o zona de comunicatii
AIS oarecare este posibil ca unele transpondere sa foloseasca informatii DSNS, 1n timp ce altele
nu. De aceea, imaginea generald a obiectelor spatiale de interes din aria de acoperire AIS a zonei
respective poate suferi de degradarea preciziei. Pentru a preveni acest lucru, in specificatiile
referitoare la serviciile AIS de baza, BAS, mesajul standard cu numarul 17 are rolul de a
distribui informatiile de corectie a pozitiilor raportate (mesajul DGNS COR). Prin urmare,
mesajul va fi difuzat de una sau mai multe din statiile aflate in zona si va fi receptionat de toate
celelalte statii ce nu beneficiaza de receptoare DSNS proprii. Mesajele pot proveni de la balize
DSNS IALA sau de la VDL. Statiile AIS de tip A vor utiliza un receptor GPS pentru raportarea
mesajelor de pozitie curentd a navei. Daca la bord este instalat si un receptor DSNS compatibil
cu specificatiile IMO si IEC pentru senzorii mobili, atunci informatiile de la acesta vor putea fi
integrate si transmise Tn mesajele de raportare a pozitiei de la bordul navei. Atunci cand o statie
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AIS mobila dintr-o zond cu difuziune de mesaje pentru corectia erorilor de pozitionare
receptioneaza atat mesajele de corectie de la statiile IALA, cat si pe cele ale VDL, ultimele vor
avea prioritate. Statiile mobile de tip A nu au nevoie de un receptor propriu pentru corectii, dar
pot face uz de corectiile receptionate de la statii fixe, dar statiile de tip B au obligativitatea de a

furniza aceste informatii de corectie de la un senzor propriu.

Datorita sistemului de difuziune a mesajelor de corectie DSNS, toate transponderele
dintr-o zond AIS vor beneficia de aceste corectii. Existd si solutii intermediare pentru a putea

beneficia de aceste corectii:

e Alternativa A: informatiile de corectie sunt difuzate de la statiile de referintda MF ce
le transmit catre statiile AIS de tirm via legaturi radio MF; statiile AIS de coasta

retransmit apoi aceste corectii catre navele din larg;

e Alternativa B: informatiile de corectie de la surse autorizate sunt dirijate catre statiile

AIS de coasta via un sistem de telecomunicatii oarecare;

e Alternativa C: informatiile de corectie sunt generate in cadrul statiei AIS de coasta si
difuzate de aceasta.
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Fig. 50 Versiuni de rezerva pentru transmiterea corectiilor DSNS

Figura anterioard prezintd modul de organizare in vederea utilizarii mai multor surse de
informare pentru preluarea corectiilor sistemului de pozitionare prin satelit, DSNS si difuzarea
acestora cdtre transponderele AIS aflate in aria de acoperire a statiei AIS de tdrm, serviciu de

baza asigurat pentru cresterea preciziei de pozitionare.
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Informatiile de corectie DSNS sunt disponibile in mod diferit, functie de tipul de solutie
utilizat. Tabelul de mai jos prezintd avantajele si dezavantajele oferite de solutiile ardtate in

figura.

Tab. 12 Avantajele si dezavantajele solutiilor A, B si C de furnizare a informatiilor de corectie DSNS

pentru statiile AIS fixe de tirm

Criteriu Alternativa A Alternativa B Alternativa C
Timp de alarmare Mare Mediu Scurt
Intarzierea la  transferul | Mare Mediu Scurt
datelor catre statia AIS de
tarm
Incircarea  canalului  de | Mare Mica Mica
comunicatii
Cost la investitie initiald Mic Mic Mare
Costul operarii Mic Mediu Mic
Disponibilitate Medie Ridicati”’ Ridicata
Precizie Medie Media Ridicata

3.4.3 Structura generala a mesajelor

Asa cum s-a precizat anterior, mesajele AIS pot contine atat informatii de natura statica,
cat si informatii de natura dinamica. Informatiile de natura staticd sunt transmise in mod
autonom de la bordul navei, sau la solicitarea unei autoritti competente. In tabelul care urmeaza
sunt prezentate principalele informatii de naturd staticd transmise prin intermediul sistemului
AlIS.

Tab. 13 Informatii de natura statica transmise prin intermediul statiilor mobile AIS de la bordul
navelor

Tip informatie Standard de conformitate

Cod de identificare a utilizatorului MMSI? Standard IMO AIS
Nume nava Standard IMO AIS
Call Sign Standard IMO AIS
Numar IMO Standard IMO AIS, nu este obligatoriu decat

pentru navele maritime

Standard IMO AIS, amendat pentru navigatia
pe ape interioare

Tipul navei si incarcatura acesteia

Standard IMO AIS, amendat pentru navigatia
pe ape interioare

Lungime totala (la nivel de decimetru precizie)

Latime totala (la nivel de decimetru precizie) Standard IMO AIS, amendat pentru navigatia

pe ape interioare

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Numar unic european de identificare a navei
ENI*¥

Tipul navei sau combinatiei (convoiului) ERI* | Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape

7 Dependenta de calitatea retelei de comunicatii
2MMSI — Maritime Mobile Station Identifier — cod de identificare a statiei mobile radio maritime
2ENI - European vessel Number Identifier

OFRI - Expert group Electronic Reporting International — standard pentru formatul mesajelor destinate raportarii
electronice
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interioare

Stare Incarcare nava (incarcat / descarcat)

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Informatiile de naturd dinamica pentru navele ce navigd pe ape interioare trebuie sa
con{ind aceeasi parametri i sd aiba aceeasi structura ca si cele pentru sistemul AIS maritim. Se
adaugd suplimentar informatii specifice navigatiei pe ape interioare. Informatiile dinamice sunt
transmise de la bordul navei in mod autonom sau la solicitarea unei autoritati competente.
Tabelul de mai jos prezinta aceste categorii de informatii.

Tab. 14 Informatii de natura dinamica transmise prin intermediul statiilor mobile AIS de la bordul

navelor

Tip informatie

Standard de conformitate

Pozitie curentd (WGS 84°") Standard IMO AIS
Viteza deasupra solului (SOG) — informatie | Standard IMO AIS
calitativa

Curs deasupra solului (COG) — informatie | Standard IMO AIS
calitativa

Directie de navigatie (HDG) — informatie | Standard IMO AIS
calitativa

Viteza de giratie (ROT*) Standard IMO AIS
Precizia de pozitionare (GPS / DGNSS*) Standard IMO AIS
Timp universal al dispozitivului electronic de | Standard IMO AIS
pozitionare

Starea navigationala Standard IMO AIS

Setul de semne albastre

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare / referinte regionale in cadrul
standardului IMO AIS

Calitatea informatiei relative la viteza navei

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare / derivat din senzorii de la bordul
navei sau GNSS

Calitatea informatiei relative la cursul navei

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare / derivat din senzorii de la bordul
navei sau GNSS

Calitatea informatiei relative la directia navei

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare / derivat din senzorii de la bordul
navei sau GNSS

Informatiile relative la voiajul navei trebuie sd aibe aceeasi structurd si parametri ca si
informatiile similare transmise pentru navele maritime sub incidenta standardului IMO AIS.
Parametrii campurilor de date neutilizati trebuie marcati ca ,,nedisponibili”. Pentru navigatia pe
ape interioare trebuie addugati anumiti parametri specifici, prezentati in tabelul urmator.

*WGS 84 — World Geodetic System 84 — standard pentru reprezentarea proiectiilor geoidului terestru utilizat in

cadrul sistemului de pozitionare globala Navstar GPS

32ROT - Rate of Turn

»DGNSS — Differential Global Navigation Satellite System — sistem global diferential de navigatie prin satelit
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Tab. 15 Informatii relative la voiajul navei, transmise prin intermediul sistemului AIS

Tip informatie

Standard de conformitate

Destinatie (Coduri de localizare ERI) Standard IMO AIS
Categoria incarcaturii periculoase transportate | Standard IMO AIS
Pescaj maxim static actual Standard IMO AIS
ETA Standard IMO AIS

Pescaj maxim static actual

Standard IMO AIS, amendat pentru navigatia
pe ape interioare

Clasificarea incarcaturii

transportate

periculoase

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

3.4.4 Categorii de mesaje si informatii care pot fi transmise

Sistemul Inland AIS permite transmiterea unor informatii specifice destinate anumitor
operatii ce se desfigoara in procesul de transport pe cursuri de apa interioare (pentru ecluzare,
trecere pe sub poduri, activitati in terminale portuare etc.). Aceste tipuri de informatii sunt

trecute 1n revista in cele ce urmeaza:

ETA la ecluzd, pod sau terminal este transmis ca parametru informational de tip mesaj

adresat, de la nava la tarm.

Tab. 16 Mesajul ETA in sistemul Inland AIS

Tip informatie

Standard de conformitate

Identificator ecluza, pod sau terminal (UN /
LOCODE)

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

ETA la ecluza, pod sau terminal

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Numér de remorchere-impingatoare pentru
asistenta

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Indlfime maxima deasupra nivelului apei a
navei sau combinatiei

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

RTA la ecluzd, pod sau terminal este transmis ca parametru informational de tip mesaj

adresat, de la tarm la nava.

Tab. 17 Mesajul RTA in sistemul Inland AIS

Tip informatie

Standard de conformitate

Identificator ecluza, pod sau terminal (UN /
LOCODE)

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

RTA la ecluza, pod sau terminal

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Numarul de persoane la bordul navei (combinatiei) se transmite de preferinta ca mesaj

adresat de la nava la tarm la cerere sau la un anumit eveniment declansator.

Tab. 18 Mesajul Numir de persoane la bord in sistemul Inland AIS

Tip informatie

Standard de conformitate

Numdr total de persoane la bord

Standard IMO AIS

Numar de persoane componente ale

echipajului, aflate la bord

Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare
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Numar de pasageri la bord Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Numar personal auxiliar la bord Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Starea echipamentelor de semnalizare reprezintd o informatie transmisa ca mesaj difuzat
de la tairm catre toate navele din aria de acoperire AIS.

Tab. 19 Mesajul Stare echipamente de semnalizare in sistemul Inland AIS

Tip informatie Standard de conformitate
Pozitia elementului de semnalizare (WGS84) Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare
Forma elementului de semnalizare Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare
Starea sistemului de iluminare (farului) Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Buletinele si avertizdrile meteorologice EMMA reprezinta informatii transmise ca mesaje
difuzate de la tdrm catre toate navele din aria de acoperire AIS.

Tab. 20 Mesajul EMMA in sistemul Inland AIS

Tip informatie Standard de conformitate

Avertizari ale serviciilor meteo locale Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Cotele apelor reprezintd informatii transmise ca mesaje difuzate de la tarm cétre toate
navele din aria de acoperire AIS.

Tab. 21 Mesajul Cotele apelor in sistemul Inland AIS

Tip informatie Standard de conformitate

Buletine hidrologice ale serviciilor locale Extensie standard AIS pentru navigatia pe ape
interioare

Mesajele de sigurantd sunt transmise la nevoie ca mesaje difuzate de la tdrm catre toate
navele din aria de acoperire AIS.

3.4.5 Corectii dGPS

Sistemul de pozitionare globald Global Navigation Satellite System>'(GNSS — denumire
genericd) a fost dezvoltat de Departamentul Apdérarii al Statelor Unite ale Americii35 si este
cunoscut sub denumirea de Navstar. In acelasi timp si fosta Uniune Sovietici a dezvoltat un
sistem similar, cunoscut sub numele de GLONASS?. in afara de aceste doud sisteme foarte
cunoscute, in lume mai exista si alte sisteme de satelii folosite pentru localizare si navigatie,
cum ar fi sistemul NAVSAT dezvoltat de Agentia Spatiald Europeana, sistemul LOCSTAR aflat
in curs de implementare de Agentia Spatiald franceza si sistemul STARFIX dezvoltat de J.E.

**GNSS — Global Navigation Satellite System, sistem global de navigatie cu ajutorul satelitilor artificiali. Mai poate fi
intalnit si sub prescurtarea SNS (Sistem de Navigatie cu ajutorul Satelitilor artificiali).

**DoD — Department of Defense
**GLONASS — GLObal NAvigation Satellite System (in |b. rusd: GLObal'naia NAvigationnaia Sputnikovaia Sistema)
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Chance si Asociatiile din Louisiana pentru Golful Mexic si partea continentald a Statelor Unite
ale Americii.

In continuare se vor face referiri la sistemul Navstar, celelalte sisteme fiind similare.
Dezvoltarea acestui sistem a costat peste 10 miliarde de dolari si a durat mai bine de 20 de ani.
Proiectul GPS Navstar a inceput in anul 1973 si a atins capacitatea operationala maxima in 1995,
cu toate ca putea fi utilizat inca de la inceputul anilor "80. La ora actuala este primul si singurul
sistem complet operational pentru navigatie cu ajutorul satelifilor. Navstar GPS a fost dezvoltat
pornind de la cunostintele acumulate in perioada de proiectare, fabricatie si exploatare a unor
sisteme simulare de pozitionare, cu baza insa la sol, cum ar fi: LORAN37, OMEGA38, VOR”,
DME", TACAN*'.

Acest sistem implica folosirea a cel putin 24 de sateliti (desi in prezent s-a ajuns sa se
utilizeze 3 satelifi suplimenari de rezerva si incd 5 pe orbite mai putin conforme, pentru
imbunatatirea preciziei) si a receptoarelor GPS care pot fi montate pe orice vehicul sau ce pot fi
purtate de om. Satelitii principali ai sistemului Navstar se deplaseazd in jurul Pamantului
folosind sase orbite independente, pe fiecare orbita existand patru sateliti. In acest mod se poate
acoperi 1n totalitate suprafata Pamantului. Fiecare satelit emite iIn mod continuu semnale cu
informatii privind la pozitia sa si la timpul exact al zilei cu o precizie de 10-9 s. Daca un receptor
GPS primeste semnal de la cel putin patru sateliti Navstar, atunci pozitia lui este determinata cu
o precizie intre 5-10 m fara sisteme de Tmbunatatire a preciziei, si de 1-5 m folosind aceste
sisteme. Sistemele globale de imbunatatire a preciziei folosesc un procedeu diferential de
estimare a erorilor, prin care un receptor (sau mai multe) cu pozitie riguros cunoscuta si
determinatd prin metode topografice, masoara propria pozitie folosind semnalele GPS. Apoi
aceastd pozitie este comparatd cu cea cunoscutd si eroarea rezultatd este transmisa printr-un
procedeu oarecare catre toate receptoarele GPS din vecinitate pentru corectii de pozitie. Este
important ca orice alt receptor GPS, beneficiar al acestor corectii, sa aiba vizbilitate catre aceeasi
multime de sateliti ca si receptorul corector de erori, pentru minimizarea acestor erori. Acest
lucru este posibil daca distanta dintre receptorul corector si cel in cauza este de ordinul a cateva
sute de kilometri. In ultima vreme au luat fiint si sisteme de corectie pe arie larga a erorilor, ce
folosesc sateliti de comunicatie pentru transmiterea corectiilor catre receptoarele dotate cu
facilitati de prelucrare a acestora. Sistemele poartd denumirea de WAAS* sau EGNOS®, care

37Qng RANnge Navigation — sistem de navigare pentru distante mari — versiuni: LORAN a, c

*® Primul sistem global de navigatie pentru avioane, avand baza la sol; a dispus de 8 statii de sol si oferea o precizie
de 6 km. Frecventa semnalelor emise: 10-14 kHz, sistemul fiind de tip diferential. Statiile de la sol: Bratland,
Trinidad, Paynesville, Kaneohe, La Moure, Chabrier, Trelew, Woodside, Tsushima

39yHFanidirectionaIBange — sistem de navigatie pentru aviatie, ce transmite in cod Morse si permite receptorului
VOR sa determine directia catre statia emitatoare in relatie cu Nordul magnetic terestru. Semnalele utilizate sunt
cuprinse intre 108,0 MHz si 117, 95 MHz cu o spatiere de 50 kHz. Datorita efectului redus al difractiei pe care
semnalele VHF il suporta, precizia sistemului poate ajunge in mod repetabil la 23 m.

40Qistance Measurement Equipment — sistem de masurare a distantelor pentru aviatie, dezvoltat in Australia.
Frecventa de lucru 200 MHz. Asemanator cu sistemul TACAN.

*'TACtical Air Navigation — sistem de navigatie pentru aeronave militare, mai précis decat VOR/DME, ce asiguri
informatii privind relevmentul si distanta. Frecventele de lucru sunt cuprinse intre 960 si 1215 MHz, Se folosesc
componente modulatoare duale de 15 si 135 Hz.

42Wide Area Augumentation System — sistem de arie larga pentru imbunatatirea preciziei (in SUA)

43guropean Geostationary Navigation QOverlay System
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utilizeaza suplimentar satelifi geostationari de comunicatii pentru transmiterea corectiilor de
eroare.

Semnalul de la acesti sateliti poate fi folosit direct pentru determinarea cu precizie a
timpului, pozitiei si vitezei unui autovehicul. Dar aceste date pot fi combinate si cu alte sisteme
de comunicatii si cu programe de prelucrare adecvate, putandu-se obtine functii suplimentare.

Sistemul GPS este capabil sa furnizeze cu precizie pozitia in toate situatiile, exceptand
situatiile cand nu se receptioneaza semnalul, din diferite cauze. Alte tehnologii de navigatie care
s-ar mai putea folosi sunt Sistemele de Navigatie Inertiale. In momentul de fatd acestea nu sunt
capabile sa furnizeze aceeasi precizie la determinarea pozitiei la un pret comparabil cu sistemul
GPS.

Principala functie a sistemului GPS este aceea de a da utilizatorilor posibilitatea sa
calculeze pozitia in care se afla autovehiculul intr-un spatiu tridimensional (latitudine,
longitudine si inaltimea fatd de nivelul marii). Dar un astfel sistem de navigatie pentru
autovehicul folosind numai sitemul GPS singur nu poate determina in mod continuu pozitia
autovehiculului, decat daca ar avea vizibili tot timpul minim 3 sateliti, pentru o pozitie 2D*".
Pentru a rezolva aceastd problema este nevoie sa fie folosite si alte metode de preluare a
informatiilor de pozitie si de date referitoare la deplasarea vehiculelor (odometre pentru vehicule
la sol, loch-uri pentru nave etc.).

Pentru a calcula pozitia in care se afld un autovehicul in spatiul tridimensional, in general,
un sistem de navigatie folosind GPS trebuie sa primeasca semnal de la cel putin patru sateliti.

Receptorul GPS trebuie sa mentind legatura simultan cu fiecare satelit in parte pentru o
perioada de timp suficientd ca sa primeascd informatia necesara. Cu cat numarul de sateliti cu
care este in legdtura este mai mare, cu atat precizia de pozitionare este mai buna, de aceea
sensibilitatea receptoarelor si amplasarea antenelor in locuri degajate sunt esentiale, ca si
vizibilitatea catre sateliti din locul unde se afla vehiculul. Atingerea si mentinerea unei legaturi
cu cel putin patru sateliti la frecventa de 1,575 GHz este destul de grea, in special cand in calea
semnalului se interpun obiecte solide. De exemplu, in orase unde sunt cladiri foarte inalte, in
tunele, in paduri dese si compacte. Pentru acest motiv, receptoarele GPS nu pot fi folosite in
interior, decit cu sisteme de receptie speciale si numai in anumite conditii. In orasele cu cladiri
foarte inalte, ori in paduri foarte dese, semnalul transmis de sateliti are o calitate slabd sau se
poate intrerupe temporar. Astfel este posibil ca in anumite zone urbane receptorul GPS sa nu
poatd determina pozitia autovehiculului pentru un timp oarecare. Acesta este motivul pentru care
sistemul GPS este bine sa nu fie folosit in mod exclusiv, ci in combinatie cu alti senzori de
pozitie.

Semnalele sistemului Navstar GPS sunt situate in benzile L1 si L2, avand frecventele de
1575,42 MHz, respectiv 1226,6 MHz. Existd si un semnal emis in banda L3, cu frecventa de
1382,95 MHz, folosit pentru sistemul de detectie a exploziilor nucleare NUDET45, dar acesta nu
are legdturd cu navigatia. Semnalul din banda L1 este modulat QPSK* (in faza de citre codul
C/A si informatiile de navigatie cuprinse in mesajul de navigatie si In cuadraturda de faza de
codul de precizie P si mesajul de navigatie).

Sistemul diferential GPS (DGPS) reprezintd o procedura de imbunatatire a preciziei
sistemului clasic de pozitionare prin satelit, ce utilizeaza o statie de receptie fixa de sol, a carei
pozitie geografica este riguros cunoscuta. Prin compararea pozitiei determinate pentru aceasta
statie cu ajutorul satelitilor GPS cu pozitia cunoscuta se determind un coeficient de eroare, ce
poate fi transmis apoi radio pentru corectie mai multor receptoare GPS simple aflate intr-o

2D - pozitie in doua dimensiuni, longitudine si latitudine
45wclear DETonation Detection System

* Quadrature Phase Shift Keying — sistem de modulatie in cuadratura de faza
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anumita zona. In mod tipic, corectiile diferentiale sunt transmise prin intermediul unor modemuri
radio UHF, desi unele state, precum Australia, transmit corectiile GPS pentru domeniul maritim
pe unde lungi. De asemenea, alte state, precum SUA si Canada preferd pentru aceste transmisii
frecventele de 285 kHz si 325 kHz. In Europa este utilizat sistemul de imbunititire a preciziei
EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service), bazat tot pe sateliti, dezvoltat de
Agentia Europeana Spatiala (ESA), Comisia Europeana si Eurocontrol. Sistemul suplimenteaza
cu informatii sistemele de navigatie prin satelit Navstar GPS, Glonass si Galileo. Utilizdnd acest
sistem, conform specificatiilor, precizia orizontald scade sub 2 m, in 99% din timpul de utilizare.
Utilizarea sistemului EGNOS este dedicata mai ales avioanelor, datorita situdrii la elevatii joase
a satelitilor de comunicatie EGNOS. Utilizatorii de la sol pot beneficia din 2002 de SISNeT, un
serviciu Internet destinat livrarii corectiillor EGNOS pe aceasta cale.

Aplicatiile Inland ECDIS permit afisarea pozitiei curente a navei pe harta electronica,
pozitie generatd prin prelucrarea informatiilor receptionate de la sateliti de navigatie. Cu toate
acestea, pentru ca aplicatia nu este suficient de precisa pentru anumite aplicatii, capitanii de nave
pot utiliza semnale pentru cresterea preciziei prin sisteme DGPS. Dupa punerea in functiune a
sistemelor EGNOS si Eurofix, Forumul GIS al Dunarii a hotarat utilizarea semnalelor IALA
DGPS ca standard.

Transmiterea de semnale pentru corectie DGPS de la statiile de tarm AIS permite pentru
toate navele dotate cu statii AIS sa navige cu precizie diferentiald. Transmisia propriei pozitii de
la bordul navelor va avea, de asemenea, precizie diferentiald, functionalitatea permitand
utilizarea celei mai bune conexiuni disponibile la un moment dat. Acest tip de sistem poate servi
ca sistem primar intr-un port sau in aria de acoperire a unui centru VTS, sau ca rezerva pentru
sistemul de balizaj IALA DGPS MF.

Mesajul 17 este transmis de o statie de baza, conectatd la o sursa de referintd DGPS
permite configurarea in vederea transmiterii de date DGNSS catre statiile mobile aflate pe
receptie. Continutul informational al mesajului trebuie sa fie in concordantd cu recomandarea
ITU-R M.823-2, fara preambul si formatarea de paritate.

9 Antena GPS

( )

Corectii DGPS———p»

Statie d ie GPS fixa
atie de receptie Ixd Statie de

\ J baza
v IALA

( ) Modem /
Bloc corectie pozitie interfata
L ) IALA \ )

Fig. 51 Principiul transmiterii de corectii diferentiale prin balize IALA

Tab. 22 Continutul informational al mesajului de corectie binar IALA DGPS

Parametru Descriere
Identificator de mesaj Identificatorul mesajului 17: permanent (17)
Repetare indicator Utilizat de statiile repetoare pentru a indica de cate ori mesajul a

fost repetat. Are valori 0 sau 3. Implicit = 0, Nu mai repeta = 3

Identitatea sursei de | Numarul MMSI al statiei de baza

informatii
Biti liberi Au valoarea zero
Longitudine Longitudinea supravegheata a statiei diferentiale GPS, cu pas de

1/10 minute. (£180°, Est = pozitiv, Vest = negativ. Daca serviciul
de interogare a corectiei diferentiale nu este disponibil,
longitudinea trebuie pusa 181°.
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Latitudine Latitudinea supravegheata a statiei diferentiale GPS, cu pas de 1/10
minute. (£90°, Nord = pozitiv, Sud = negativ. Daca serviciul de
interogare a corectiei diferentiale nu este disponibil, longitudinea
trebuie pusa 91°.

Date Date de corectie diferentiale (conforme cu recomandarea ITU-R
M.823-2). Dacé interogarea serviciului de corectie diferentiala nu
este disponibild, cdmpul de date trebuie sa raméana gol (zero biti).
Acest lucru va fi interpretat de statia care receptioneaza drept
cuvant de date DGNSS nul.

3.4.5.1 Aspecte ale transmisiei componentelor de corectie DSNS prin statiile de baza AIS

In mod uzual, informatiile de corectie diferentiald GPS sunt transmise de citre statiile de
bazd AIS, prin intermediul mesajului 17. Mesajul poate fi transmis de catre o statie de baza
numai dacd aceasta este conectatd la o sursa de referinta DSNS si este configurata in prealabil
pentru a transmite acest tip de date catre statiile aflate pe receptie. Recomandarea ITU-R M.823-
3 contine prevederile si caracteristicile tehnice ale transmisiilor diferentiale de la sistemele de
navigatie prin satelit prin balize radio cu frecventele 283,5-315 kHz in regiunea 1 si 285-325
kHz in regiunile 2 si 3. Continutul informational al mesajului 17 trebuie sa fie in conformitate cu
prevederile recomandarii ITU-R M.823-3, excluzidnd partea de preambul si de formatare a
paritatii. Parametrii acestui mesaj sunt prezentati in tabelul care urmeaza:

Tab. 23 Parametrii mesajului 17 de transmitere a corectiilor de pozitie DSNS

Parametru Nr. de biti Descriere
Identificator 6 Identificatorul mesajului 17: intotdeauna 17
mesaj
Indicator repetare 2 Utilizat de statia repetoare pentru a indica de cate ori a

fost repetat un mesaj. Poate avea valori intre 0 si 3. 0
= implicit, 3 = nu mai trebuie repetat.

Identitate sursa 30 Codul MMSI al statiei de baza
Rezerva 2 Biti de rezerva de valoare zero. Vor fi utilizati in viitor
Longitudine 18 Longitudinea supravegheatd de statia DSNS de

corectie in 1/10 min. (£180°. Est = pozitiva, Vest =
negativa). Daca la interogare se dovedeste ca serviciul
de corectii diferentiale nu este disponibil, longitudinea
trebuie configurata la 181°.

Latitudine 17 Latitudinea supravegheata de statia DSNS de corectie
in 1/10 min. . (£00°. Nord = pozitiva, Sud = negativa).
Dacai la interogare se dovedeste ca serviciul de corectii
diferentiale nu este disponibil, latitudinea trebuie
configurata la 91°.

Rezerva 5 Biti de rezerva de valoare zero. Vor fi utilizati in
viitor.
Date 0-736 Date de corectie diferentiala. Daca la interogare se

dovedeste ca datele de corectie diferentialda nu sunt
disponibile, cAmpul de date pentru corectie trebuie sa
ramana liber (zero biti). Acest lucru este interpretat de
statia aflatd pe receptie prin aducerea la zero a
cuvintelor de corectie DSNS.

Numar de biti 80 - 816 80 de bifi: presupun N = 0; 816 biti: presupun N = 29
(valoare maxima).
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Mesajul de corectie trebuie organizat dupa cum urmeaza:

Tab. 24 Sectiunea datelor de corectie diferentiala

Parametru | Numar de biti Descriere
Tip mesaj 6 Conform Recomandarii ITU-R M.823
Identitate 10 Conform Recomandarii ITU-R M.823 — identificatorul de
statie statie
Contor Z 13 Valoare de timp in 0.6 s (0-3 599.4)
Numar < . . S
. 3 Numadr asociat secventei mesajului (ciclic, 0 — 7)
secvential
Numar de cuvinte de date DSNS ce urmeaza dupa antetul de
N 5 § . . A
doud cuvinte, putand fi extins pana la 29
Stare de buna 3 Starea de buna functionare a statiei de referinta DNSS,
functionare conform Recomandarii ITU-R M.823
Cuvant de N =24 Cuvinte corespunzatoare mesajelor de date DSNS,
date DSNS excluzand paritatea
Il:Ii};imar de 736 In cazul in care N = 29 (valoarea maxima).

Pentru corectia diferentiala a pozitiilor geografice non-diferentiale, corectie transmisa
prin intermediul statiilor AIS mesajul 17, este necesar sa se refaca preambulul si paritatea, in
conformitate cu Recomandarea ITU-R M.823. Atunci cand corectiile DSNS provin de la mai
multe surse, corectiile de la cea mai apropiatd statie de referintd trebuie luate in considerare
functie de numarul Z, precum si de starea de bund functionare a statiei DSNS de referinta.
Transmisia mesajului 17 de la statiile de referintd trebuie sa tind cont de ,,varsta” mesajului
(momentul transmiterii acestuia), rata de reimprospatare a acestuia §i precizia rezultatd a
serviciului de corectie diferentiald. Datoritd efectelor colaterale de supraincarcare a canalului
VDL, transmiterea mesajului 17 nu se va face decat exclusiv cand este necesara transmiterea de
corectii diferentiale.
3.4.5.2 Documente ce standardizeaza transmiterea de corectii diferentiale GPS (DSNS)

Conform celor amintite mai sus, transmiterea de corectii diferentiale GPS se poate face
prin intermediul statiilor de baza AIS, prin mesajul 17. Recomandarea ITU-R M.823-3 a Uniunii
Internationale de Telecomunicatii stabileste reglementeaza la nivel international caracteristicile
fizice pentru transmiterea acestor mesaje de corectie. De asemenea, sunt reglementate elementele
informationale ale mesajelor de corectie si formatele acestora. Conform celor stabilite prin
recomandarea ITU-R M.823-3, frecventa purtatoare a semnalelor de corectie diferentiala GPS
trebuie sa fie un multiplu de 500 Hz, cu o tolerantd a semnalului purtitor de + 2 Hz.

Formatul general al unui mesaj de corectie este prezentat in figura care urmeaza:

Primul cuvant al fiscArui mesaj

- -

M5B LsH  MsH LsH

Tip mess] (identiate | Identitatea statiel de referint Parltate
cadru)

34 5 6 7 8 9 1011 1213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Preambul

0|I 1 =n|n|||‘.|n
Ordinea bitilor Tn 1 2
fiecare cuvant
receplionat
Al doilea cuvant al fiecArui mesaj

MSE LSB MSE L5SB |

e fr. socventd|  Lungime cadrs v .
Contor Z modificat r. secvent) unet. Paritate

1 23 4 5 6 7 8B 9 10111213 14151617 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

MSE: cel mai semnificativ bit
LSB: cel mai pufin semnificativ bit

Fig. 52 Antetul de doua cuvinte corespunzator tuturor mesajelor de corectie
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Bitii care indica stareca de bunad functionare a statiei transmitatoare au urmatoarele
semnificatii:

111 — trebuie sa faca echipamentul utilizatorului sa indice faptul ca statia de referintd nu
functioneaza corespunzator;

110 — trebuie sa faca echipamentul utilizatorului sd indice faptul cad transmisia nu este
monitorizatd. Mesajele de corectiec GPS sunt clasificate dupa numarul acestora, care are legatura
si cu continutul informational. Pentru comparatie, in coloana din dreapta a tabelului de mai jos
sunt prezentate si numerele corespunzatoare mesajelor de corectie GLONASS.

Tab. 25 Tipuri de mesaje de corectie diferentiala

Numarul care Numarul care
indica tipul Titlu indica tipul
mesajului GPS mesajului
GLONASS
1 Corectii DSNS diferentiale (pentru setul complet de 31
sateliti)
3 Parametrii statiei de referinta 32
4 Datum-ul statiei de referinta 4
5 Starea de buna functionare a constelatiei satelitare 33
6 Cadru nul 34 (N=0 sau
N=1)
7 Almanahurile radioemitatoarelor 35
9 Subset de corectii diferentiale DSNS (poate inlocui 34 (N>1)
tipurile 1 sau 31)
16 Mesaj special 36
27 Almanah extins al statiilor emitatoare 27

3.5 Harti digitale pentru navigatie (Inland ECDIS)

3.5.1 Standardele S-57 si Inland ECDIS

3.5.1.1 Conceptul de harta electronica n navigatia pe ape interioare

Managementul zonal al traficului (VTS - Vessel Traffic Services), precum si Sistemele de
Management si Informare privind Traficul de Nave (VIMIS - Vessel Traffic Management and
Information System) opereaza in momentul acesta pe apele interioare navigabile, la nivel local
sau regional. Armonizarea acestora la nivel european conduce la imbunatitirea eficientei lor.
Conceptul RIS - River Information Services (Servicii de informatii fluviale) reprezinta solutia la
aceastd problema [83].

Noile dezvoltari ale tehnologiei, In special in electronica, care s-au facut simtite si in
domeniul navigatiei, cum ar fi spre exemplu hartile electronice si posibilitatea de identificare
automati a navelor (prin intermediul transponderelor’’) nu numai ca au ficut posibild o mai buna
comunicare Intre nave si tarm, ci §i o siguranta sporitd in manevrarea si localizarea navelor de pe
apele interioare navigabile.

Conceptul de ,,Hartda electronicd de navigatie”’s-a impus din necesitatea de a pune la
dispozitia navigatorilor informatii cat mai exacte si cat mai actuale, referitor la caracteristicile
senalului navigabil (gabaritele de navigatie asigurate, configuratia traiectoriei ideale pe care

47 . .pe . . . . . v .
AlS — Automatic Identification System — sistem prin care, cu ajutorul transponderelor, se realizeaza transmiterea
automata a informatiilor de siguranta, pozitie si dinamice intre navele echipate cu acest sistem
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trebuie sa o descrie o nava pentru a naviga in conditii de siguranta, printr-un anumit sector,
informatii legate, de exemplu, de elementele morfologice ale Dunarii.

Activitatea de stabilire si Intretinere a senalului navigabil impune cunoasterea in detaliu a
morfologiei patului albiei §i a configuratiei malurilor in zonele navigabile ale fluviului. Pe
anumite sectoare de Dunare, modificédrile morfologice se produc la intervale scurte de timp, fapt
care impune actualizarea informatiilor incluse in hartilor de navigatie.

Harta electronica de navigatie este reprezentarea graficd a procesului de prelucrare
automata a datelor referitoare la caracteristicile punctelor din senalul navigabil, culese la un
anumit moment, din teren.

Avantajele utilizarii hartilor electronice in standard ECDIS sunt numeroase. Harta
electronica in standard ECDIS reprezintd mai mult decat o simpla afisare pe ecran, ea este o
componentd importanta a unui sistem de navigatie n timp real, definind toate obiectele dintr-un
anumit sector (aliniamentul malurilor, pozitionarea ostroavelor, semnalizarea plutitoare si
costierd, suprafete portuare etc.) si integreaza informatia ce este afisatd si apoi interpretatd de
catre navigator.

In prezent se fac eforturi comune la nivel international pentru dezvoltarea navigatiei pe
culoarul Rin-Main-Dunire. In acest sens se amintesc: executia, corelati cu gradul de asigurare a
surselor de finantare a lucrarilor de protectii si consoliddri de maluri pe Canalul Poarta Alba -
Midia - Navodari, lucrarile de amenajari pentru asigurarea navigabilitatii pe Dunare (Calarasi -
Sulina), inclusiv sistemul de semnalizare §i masuratori topohidrografice pe Dunare, reabilitarea
portului Constanta si finalizarea lucrarilor la digurile de Nord si Sud etc.

In ceea ce priveste partea de echipamente, trebuie mentionat ca la acest nivel, porturile si
navele romanesti nu se ridicd la standardele europene in domeniul navigatiei fluviale. De
remarcat sunt insa eforturile duse in aceasta directie, eforturi ce au dus la realizarea unui centru
VTS de management zonal al traficului in zona portului Constanta (existdnd in zona doud
puternice radare de coastd), precum si a unui modern centru de dirijare a traficului, de data
aceasta nu la o scara atat de mare, la Agigea. De asemenea, pe tot sectorul romanesc al Dunarii
este operativ sistemul integrat la nivel national de asigurare a serviciilor de informare pentru
navigatie, RoRIS.

Insa stadiul sistemelor de informare nu se opreste doar la nivelul centrelor zonale de
dirijare a traficului. Prin sistem de informare se mai intelege si totalitatea instrumentelor ce pot fi
utilizate la navigarea pe ape interioare, cum ar fi, spre exemplu, echipamentele de avertizare de
la bordul navei si hartile de navigatie. Pand acum cativa ani, aceste harti de navigatie (de
exemplu, pentru Dunare) erau realizate, tiparite si publicate in decursul unei perioade care se
putea intinde de la cateva luni la ani de zile. Datorita caracteristicilor fluviului Dunare, care
datorita largimii sale produce o micsorare a vitezei de deplasare a apei, rezultd o depunere a
aluviunilor in unele zone; fara o activitate de masurare si actualizare regulatd a informatiilor
privind adancimile apei 1n aceste zone, hartile ce erau publicate nu mai erau corecte din punct de
vedere al morfologiei; exista astfel pericolul unor incidente si/sau accidente, precum esuari sau
blocari ale traficului.

Activitatea de stabilire si Intretinere a senalului navigabil impune cunoasterea in detaliu a
morfologiei patului albiei §i a configuratiei malurilor in zonele navigabile ale fluviului. Pe
anumite sectoare de Dunare, modificarile morfologice se produc la intervale scurte de timp, fapt
care impune actualizarea informatiilor incluse n cadrul hartilor de navigatie.

Sistemul automat de culegere a datelor instalat pe nava Semnal 2

Pentru a pune la dispozitia navigatorilor setul de informatii actualizate permanent, care sa
coincida cu realitatea din teren, pentru toate sectoarele de Dundre indiferent de complexitatea
acestora, s-a proiectat si realizat un sistem automat de culegere a datelor din teren si transpunerea
grafica a rezultatelor prelucrarii acestora.
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Sistemul pentru generarea hartilor electronice de navigatie a fost instalat, pe nava N.H.
Semnal 2, din dotarea A.F.D.J. — S.C.N. Giurgiu, in luna aprilie a anului 1998. De atunci si pana
in prezent s-au adus numeroase Tmbunatatiri, atat echipamentelor, cat si partii software de
cartografiere automata si s-a achizitionat din Germania inca o nava modernd pentru asigurarea
activitatilor de semnalizare si realizare de harti electronice pentru navigatie.

Sistemul poate executa culegerea, prelucrarea si generarea automatd a informatiilor
necesare realizarii hartilor electronice de navigatie pe un sector fluvial.

Sistemul include echipamente pentru recoltarea automata a datelor, echipamente grupate
astfel:

e sistem de pozitionare globala (GPS) compus din receiver ASHTECH cu 4 antene cu
ajutorul cdruia se determind pozitia si bandarea navei la un moment dat, precum si un
sistem pentru receptionarea datelor de corectie a pozitionarii, tip OMNISTAR;

e radar tip -RACAL DECCA- care transmite informatii despre obiectele (maluri,
insule, semnalizarea plutitoare, alte nave stationate sau aflate in miscare ) intalnite n
timpul deplasarii navei;

e senzor pentru masurarea adancimii — ecosonda SIMRAD EAS01P — determina
adancimea in punctul in care se afla nava la un anumit moment.

Sistemul contine echipamente pentru preluarea datelor de la senzori, un PC - VECTRA,
si echipamentul care asigura stocarea si apoi prelucrarea datelor, statia ALPHA pe care este
instalat sistemul de operare VMS.

Informatiile obtinute de la senzori (pozitia navei in coordonate geografice, imaginea radar
si adancimea in punctul in care se afla nava), dupa o prelucrare primara, sunt grupate functie de
timp (de momentul la care au fost recoltate) in fisiere, care prelucrate, cu un set de programe
grupate sub numele de AUTOPILOT, vor genera in final ,,Harta electronica de navigatie” — ENC
— (Electronic Navigational Chart).

In ultimii ani, pentru o dezvoltare uniforma a tehnologiilor de fabricatie in domeniul
navigatiei, au fost realizate i implementate cateva standarde si reguli privind ECDIS (Electronic
Chart Display and Information System). Dintre cele mai importante standarde in domeniu,
amintim pe cele care descriu cel mai bine functionalitatile si capacitatile ECDIS: S-57 IHO
Publication No. 57: ,,Standardul IHO pentru informatii digitale hidrografice”, ce contine definitii
ale formatului acestui tip de date. Clasele de obiecte, precum si atributele lor ce sunt destinate
descrierii realitatii si transformarii acestei realitati din teren intr-o baza de date digitala sunt
definite in anexa A. S-52 IHO, publicatia numarul 52: ,,Specificatii pentru continutul hartilor si
aspecte privind informatiile care vor fi afisate pe display din punct de vedere al coordonatelor,
precum si cerinte de prezentare pentru ECDIS”.

SENC - Sistemul electronic de navigatie ce utilizeaza harti electronice (System Electronic
Navigational Chart) reprezinta baza de date transformatd de catre ECDIS pentru utilizarea
corespunzatoare, fiind accesatd pentru generarea afisarii si alte functii de navigatie. SENC
contine echivalentul up-date-ului hartilor actuale. Harta electronicd de navigatie este
reprezentarea grafica a procesului de prelucrare automata a datelor referitoare la caracteristicile
punctelor din senalul navigabil, culese la un anumit moment, din teren.

Sistemele VTS folosesc ca imagini de fundal a traficului reprezentdri geografice si
hidrografice. Insa acuratetea acestor reprezentiri nu se potriveste cu cerintele navigatiei precise.
Odata cu aparitia hartilor electronice se deschid noi orizonturi in utilizarea acestora in imaginile
de trafic. Astfel, pot fi implementate servicii care, mai inainte de utilizarea hartilor in format
electronic, nu ar fi fost posibile, cum ar fi monitorizarea parametrilor care nu tin neaparat de ceea
ce detecteaza radarul (spre exemplu - linia de coasta sau balize).

In caile navigabile reduse ca dimensiuni, limitate, este foarte probabil ca cel care
monitorizeazd respectiva portiune va trebui sd reducd scala de afisare pentru o cat mai buna
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vizualizare a detaliilor. Acest lucru va fi posibil doar in cazul utilizarii hartilor electronice,
compilate odatad cu datele de supraveghere, si nu in cazul hartilor actuale.

In aceste circumstante, va fi, de asemenea, foarte important, ca pozitia radarelor pe harta
sa fie foarte precisd (pand la max. 10 m) pentru a reduce erorile de detectie precisa ce pot aparea
intre radar si traseele generate de AIS.

Standardul S52 al IMO (International Maritime Organisation) defineste simbolurile si
culorile hartilor pentru navigatie oficiale. Sunt disponibile 4 variatii ale culorilor de baza utilizate
pentru reprezentarea obiectelor §i caracteristicilor acestora (adancime, repere etc.).

3.5.1.2 Prezentarea standardului Inland ECDIS

ECDIS este noul standard in care sunt realizate hartile pentru navigatie. El permite
afisarea informatiilor legate de caracteristicile caii navigabile prin doud categorii de metode de
afisare:

e modul informativ de afisare (Information Mode) — in care sunt prezentate

utilizatorului informatii despre topologia mediului §i mijloacele de navigatie;

e modul de afisare pentru navigatie (Navigation Mode) — in care harta electronica

Inland ECDIS este combinata cu imaginea radar prelucrata de procesorul radar.

Conform standardului S57 Inland ECDIS, existd un numar de cinci sectiuni in care sunt
precizate principalele modalitdti de realizare, publicare si utilizare a hartilor electronice pentru
navigatie. Acestea sunt:

e Sectiunea 1 - Standardul de performanta;

e Sectiunea 2 - Standardul pentru date, care cuprinde: Anexa A (Catalogul de obiecte,
Anexa A: Codurile pentru producatori si cdile de navigatie); Anexa B (Anexa A:
Utilizarea Catalogului de obiecte);

e Sectiunea 3 - Standardul pentru prezentare (Anexa A: Biblioteca pentru prezentari);

e Sectiunea 4 - Cerinte operationale si de performanta, metode de testare, rezultate
necesare pentru testare;

e Sectiunea 5 — Glosar de termeni.

e Standardul S57 este divizat, la randul sau, in urmatoarele parti:

0 Partea 1 — Introducere generals;

0 Partea 2 — Modelul teoretic al datelor;

0 Partea 3 — Structura datelor (Anexa A: Exemple si rezumate ISO/IEC; Anexa B:
Setul alternativ de caractere);

O Anexa A — Catalogul IHO48 de obiecte (Capitolul 1 — Obiecte; Capitolul 2 —
Atribute; Anexa A — Codurile THO pentru agentiile producdtoare de harti
electronice; Anexa B — Atribute/Referinte incrucisate pentru clasele de obiecte);

0 Anexa B — Specificatiile produsului (Anexa B1 — Specificatii de produs ENC;
Anexa A — Utilizarea catalogului de obiecte; Anexa B — Codul CRC49; Anexa B2
— Specificatii de produs, dictionar de date).

*® International Hydrographic Organization

9 Cyclic Redundancy Code
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In ceea ce priveste introducerea datelor si reprezentarea acestora, in standardul S 57
exista trei modele:

OBIECT DIN TEREN
Identificator pozitie,
atribute

Locali Caracteristici Codificari
ENTITATI DIN LUMEA REALA SCZ2R Atribute

Fig. 53 Procesul de extragere a obiectelor spatiale si atribuirea de caracteristici in S-57

e Colectia reprezintd un obiect din categoria Caracteristici ce descrie relatia dintre alte
obiecte;

e (aracteristica cartograficd reprezintd un obiect ce confine informatii despre
reprezentarea cartografica (inclusiv text) a entitatilor din lumea reala;

e Meta reprezintd un obiect de tip caracteristicd ce contine informatii despre alte
obiecte;

e Geo este un obiect caracteristica ce poartd descrieri a unor entitafi din lumea reala.

Datele din teren sunt impartite dupa doud categorii importante de parametri: setul de
informatii (pereche) pentru pozitie, setul de caracteristici, care formeaza atributele. Atributele
spatiale reprezinta informatiile de pozitii, in timp ce atributele non-spatiale (datele non-spatiale)
sunt seturi de caracteristici ce precizeaza informatii despre natura obiectului reprezentat.

Modelul de mai jos este o reprezentare bi-dimensionala a realitatii. Obiectele spatiale de
tip vectorial pot avea 0, 1 sau 2 dimensiuni, care sunt implementate ca noduri, margini sau fete.

OBIECT
Identificator, atribute

CARACTERISTICA VECTORIAL RASTER

Set de informatii
(adiacente, conexiuni,
terminatii, laturi comune
etc.)

ATRIBUTE SPATIALE ——» MATRICE DATE

Fig. 54 Modul de codificare si stocare a informatiilor in standardul S-57

Setul de atribute A defineste caracteristicile individuale ale unui obiect (de ex.
CATLMK, COLOUR, ELEVAT etc.); setul de atribute B prezinta informatii de interes pentru
utilizarea datelor (ex.: INFORM, SCAMAX, SCAMIN etc.); setul de atribute C asigura
informatii pentru administrarea unui obiect (ex.: RECDAT, RECIND, SORDAT etc.). Pentru
categoriile de atribute se utilizeaza urmatoarele prescurtari:

e E — enumerare;

o L —lista;

e F —flotant;
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e [ -—intreg;
e A —sir de caractere codat;
e S —text liber.

Prin afisarea continutului unei harti si prin posibilitatea de afisare a altor caracteristici ale
hartii considerate esentiale pentru navigatie, standardul ECDIS detine un rol esential in
dezvoltarea noilor tehnologii de monitorizare si asistare a traficului naval, prin indicarea on-line
a pozitiei si a rutei pe care se deplaseaza navele comerciale.

Pentru afisarea datelor este necesara o clasificare a tuturor entitatilor ce pot aparea pe o
astfel de harta electronica. Asa a aparut necesitatea definirii claselor de obiecte — S-57.

Inland ECDIS este un sistem de informare prin intermediul unei harti electronice afisata
pe un display pentru navigatia pe ape interioare, care afiseaza informatii selectate primite de la
un sistem de navigatie electronic (SENC) si optional, de la alti tipuri de senzori.

In continuare este prezentat un exemplu de definire a unei clase de obiecte tip S-57:

Clasa obiectului: punct pe pamant (landmark);

Acronim: LNDMRK;

Cod: 74;

Setul de atribute A: CATLMK; COLOUR; COLPAT; CONDTN; CONRAD; CONVIS;
ELEVAT; FUNCTN; HEIGHT; NATCON; NOBJNM; OBJNAM; STATUS; VERACC;
VERDAT; VERLEN;

Setul de atribute B: INFORM; NINFOM; NTXTDS; PICREP; SCAMAX; SCAMIN;
TXTDSC;

Setul de atribute C: SORDAT; SORIND;

Definitie: Obiect proeminent aflat intr-o locatie fixa si care poate fi utilizat in
determinarea pozitiei sau a directiei.

Referinte: INT 1: ID 5-6, 13; IE 10.1-20, 22-30.1, 30.3-4, 31; IL 11; 1Q 100; M-4: 373.6;
374.1;374.4; 374.5; 374.6; 374.7; 375.1-2; 375.4; 445.6; 456.2; 487.3.

Astfel, dupa cum s-a aratat mai sus, fiecare clasd de obiecte este descrisda de urmatoarele
campuri:

e (lasa de obiecte: numele clasei de obiecte;

e Acronim: cod format din 6 caractere a clasei de obiecte;

e Cod: un numar intreg;

e Set de atribute:

0 Subsetul A: caracteristici individuale ale unui obiect;

O Subsetul B: informatii cu privire la utilizarea obiectului;

0 Subsetul C: informatii cu privire la originea datelor despre obiectul respectiv;
Definitie: cuprinde definitia obiectului;

e Referinte: comentarii, relatii cu alte clase de obiecte etc.

In continuare sunt prezentate, ca exemplu, citeva clase de obiecte S-57:

Clasa obiectului: arie de ancorare (Anchor Area);

Acronim: ACHARE;

Cod: 17001;

Setul de atribute A: catach; clsdng; comctn; DATEND; DATSTA; NOBJNM;
OBJINAM; PEREND;PERSTA; restrn; STATUS;

Setul de atribute B: INFORM; NINFOM; NTXTDS; PICREP; SCAMIN; TXTDSC;
updmsg;

Setul de atribute C: SORDAT; SORIND;

Definitie: Zona 1n care navele pot ancora;
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Referinte: INT 1: IN 12.1-9; M-4: 431.3;

Clasa obiectului: pod (Bridge);

Acronim: BRIDGE;

Cod: 17011;

Setul de atribute A: catbrg; comctn; COLOUR; COLPAT; CONDTN; CONRAD;
CONVIS; DATEND; DATSTA; HORACC; HORCLR; NATCON; NOBJNM; OBJNAM;
TIMEND; TIMSTA; VERACC; VERCCL; VERCLR; VERCOP; verdat;

Setul de atribute B: INFORM; NINFOM; NTXTDS; PICREP; SCAMIN; TXTDSC;
updmsg;

Setul de atribute C: SORDAT; SORIND;

Definitie: Structura construita peste o depresiune sau un obstacol (drum, apa etc.);

Referinte: INT 1: ID 20, 21, 22, 23, 1-6, 24;

Remareci: suporturile podurilor sunt denumite piloni §i codate ca atare (acronim -
PYLONS);

Clasa obiectului: limita de canal (Canal Bank);

Acronim: CANBNK;

Cod: 17002;

Setul de atribute A: catbnk; CONRAD; DATEND; DATSTA; NATSUR; NOBINM;
OBINAM;

Setul de atribute B: INFORM; NINFOM; NTXTDS; PICREP; SCAMIN; TXTDSC;
updmsg;

Setul de atribute C: SORDAT; SORIND;

Definitie: Zona ce delimiteaza aria canalului de uscat;

Referinte: IF 40: M-4: 361.6;

Toate aceste clase de obiecte constituie baza standardului ECDIS 1in realizarea hartilor
digitale.

3.5.1.3 Metode de afisare a informatiei in standardul ECDIS

In standardul ECDIS sunt permise doui moduri de operare/ afisare. Acestea sunt: modul
informational si modul navigational. In modul informational, utilizat doar pentru informare si nu
pentru navigare, sunt posibile operatii de zooming, rotire etc., pe cand in modul navigational sunt
permise toate operatiile executate pe o harta electronica.

Afisarea informatiilor SENC in standardul ECDIS este Impartita in trei categorii:

e ecran de baz3;

e ecran standard;

e ccran ce cuprinde toate tipurile de informatii.

Categoria ecranului de baza trebuie sa contina cel putin una dintre urmatoarele obiecte:
nivelul apei;

linia tarmului;

mijloace de navigatie: balize, lumini de semnalizare;

pericole (bancuri de depuneri) sub apa;

pericole la suprafata (insule, poduri etc.);

categoria standard de display trebuie sa contind, la randul ei:

obiectele clasei precedente;

zone restrictionate;
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e Insemne kilometrice si hectometrice de-a lungul senalului;

Cea de a treia categorie trebuie sd afiseze toate obiectele continute in inland SENC,
individual sau la cerere.

3.5.1.4 Simboluri utilizate in S-57 si Inland ECDIS

In continuare se prezinta cateva exemple de simboluri utilizate in aceste standarde.
e Simboluri cu caracter general

s 5]
BUNSTAOLl | BEUNSTAOS
(=22 -

EUNETAOZ |[ISMAROS
= &

DITEMAaDOSs  HECMT RO L

SUHHHT O mnCr oo

HMECMTEOZ [HGWTHREO L
(= |

=t

NOTHMEBEOL | HOTHMEEOS

Ry pieeby sty Slmonh Sl g Tl

HOTHMBREOZ | PITEROOOL

i

=

DAaDHELTOL [ BEFLMDOL
SSENTROL [SSLOaCHEOL
@
SETARSOL | TRHESMTOL
E [

VICLMEQL [ WTLVYGEEOL1

. 55 Simboluri generale

FERTONESET B EA e oS T S RN N B PR e B e e T S BT i

aﬁcdﬂédd!dhEmﬁwM.d#?gldwva&mn-pya@wﬂnwmnﬁnnﬂnnﬁna
ettt B U A R R g i g i s

[ ST

e

UQ it D g e e i e T

e Simboluri pentru navigatie

=

o
il 1 n s
mcH
meH BCHLATSO|BOTLATE0|BOYLATSL
cH = A L&
miH
o
oo BOYLATSZ |BOTLATES|BOYLATS4
NLI
£t
Ig EOYLATSE|EOTLATSE|EOTSPPED
o v v F Y
E
i
&

TOPMALIOOD | TOPMALODL|[TOPHALDE
- X X
TOPMALIOZ | TOPMALO4 |[TOPMALOSE

] O &

TOPMAIDE | TOPMALIOD?|(TOPHALDS

< M 9p

TOPMALIOS | TOFMALIO|TORMALLL
P pX =

TOPMALLIZ | TOMMALLZTOPMALLY
Pl =

e e

AHH HHHHHH = T S
i b e mrn o A o oo mon S A p O aan s R EHnmn i ns

P e g i 1t 3 R et e R ) A T Tt 3 I et o e L3
Dot e e e e L e O -0 HSR D S S = D P S S e D S T T e

q&é:@q‘:ﬁéaﬁaﬁa :n-blaEgpup.uUUUU IS e

T TOPMALLIS|TOPMALLAG
Fig. 56 Exemple de simboluri utilizate pentru navigatie
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Simboluri pentru porturi sau terminale portuare si de alte naturi
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Fig. 57 Simboluri pentru terminale portuare

Simboluri destinate informarii pentru navigatie
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Fig. S8 Simboluri de informare pentru navigatie
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3.6 TV circuit inchis (CCTV)

3.6.1 Monitorizare video - Generalitati

Sistemele CCTV pentru supraveghere de trafic sunt folosite pentru a crea posibilitatea de
a vedea la distanta fluxurile de trafic si a monitoriza puncte activitatea in puncte critice.

Sistemele de supraveghere video sunt din ce in ce mai utilizate In prezent, tehnologia
CCTV reprezentand una dintre cele mai importante surse de informare in acest domeniu. Mai
mult decat atat, recunoasterea electronicd a imaginii permite prevenirea posibilelor situatii de
pericol, accidente precum si In unele cazuri identificare.

Realizarea unei aplicatii integrate CCTV pe parcursul Canalului Dunare — Marea Neagra
va permite observarea situatiei reale din teren In anumite pozitii de pe Canal, pozitii considerate
de maxima importantd in ceea ce priveste situatia tactica din teren, in timp real. Totodata, in
cazul unor incidente sau situatii neprevazute, acestea pot fi analizate ulterior, prin redarea si
analiza imaginilor stocate la nodul central.

In plus, un important beneficiu al unei retele integrate de supraveghere peste Canal este
acela ca imaginile din retea pot fi folosite si de alte servicii in special in caz de urgenta, cum ar
fi: echipaje ANR, pompieri, serviciul de ambulanta etc.). De asemenea, in conditii de trafic
aglomerat operatorii de la centrul de control pot vedea imagini din exterior si pot transmite
informatii celor care se ocupa de controlul si/sau managementul traficului (iar pe de altd parte,
acestia pot avea acces direct la imagini din teren in timp real).

Toate aceste informatii vor imbundti{i managementul traficului pe canal si vor duce la
evitarea incidentelor nedorite.

Principala problema tehnica ce poate aparea la implementarea unui sistem CCTV integrat
cu numar mare de camere de supraveghere este volumul mare de date care trebuie atat
transportat de la fiecare camera video la centrul de control cét si arhivarea imaginilor n timp real
si stocarea acestora pentru o perioada tipica de timp. Pentru rezolvarea acestor probleme datele
vor fi transportate in mod integral digital, prin intermediul unei retele dedicate sistemului.

Aceasta retea de date trebuie sa fie parte integrata din sistemul de date al canalului. Astfel
toate datele trebuie trimise direct la centrul de control evitand astfel intarzierea si pierderea de
pachete. Pentru securitatea transmisiei, chiar §i in conditii de incident, reteaua folositd va fi
proiectatd pe inele din fibra optici pentru a asigura redundanta completa. In conditiile in care va
fi folosita si o retea suplimentara de rezerva (back-up) folosind mediu radio §i a carei capacitate
de transmisie este mai micd decat cea a retelei de fibrd opticd, aceasta (cea radio) nu va fi
incarcata cu transmisiile video, chiar si in caz de avarie la reteaua de fibra.

Majoritatea centrelor de control actuale au fost dezvoltate pornind de la structuri de mica
anvergurd, in general create pentru sisteme video locale si/sau mici dimensiuni. Pe de alta parte,
standardul de design interior la centrele de supraveghere video a fost adaptat semnificativ astfel
incat sd asigure o cat mai bund acomodare a personalului si a echipamentelor de lucru.

Arhitectura sistemului CCTV IP

Sistemul CCTV IP se bazeaza in totalitate pe transmisia digitala a imaginilor. Imaginile
generate de camere CCTV analogice sunt digitizate de cédtre codoare video si transformate in
fluxuri video digitale.

Codoarele video genereaza fluxuri de date video comprimate in diferite formate. Cel mai
utilizat format de codate video este MPEG-4. Fluxurile video codate astfel pastreaza atat
rezolutia cat si numarul de cadre pe secunda generate de catre camera analogica. O transmisie
uzuald pentru monitorizare de trafic foloseste o rezolutie de 4CIF sau D1 si un numar de 25fps
(cadre pe secunda).

Un parametru important al codarii video digitale este gradul de compresie folosit, in
functie de aceasta rezultand si dimensiunea fluxului de date asociat. Pentru rezolutia si numarul
de cadre pe secunda mentionat anterior, fluxul de date asociat codarii video variaza uzual intre
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2Mbps (compresie mare) si 6Mbps (compresie redusd). Dimensiunea fluxului de date rezultat din
codarea MPEG-4 variaza in functie modul de compresie si de continutul imaginii.
O calitate a imaginii echivalenta cu imaginea CCTV analogicd PAL este obtinutd printr-o
codare MPEG-4 la o rezolutie D1, la 25fps si o compresie redusa, flux de 6Mbps sau mai mare.
Diagrama generald a fluxurilor de date intr-un sistem CCTV IP este prezentatd in figura
urmatoare:

IP Network
SNMP, Multicast, QoS

~ 1— ] Workstation

||

Video Wall Display

Management Server
Fig. 59 Fluxurile de date intr-un sistem CCTV IP

Sagetile reprezinta fluxurile de date din sistem. Acestea sunt prezentate pentru cele doua
servicii importante ale sistemului: vizualizarea imaginilor in timp real (Live) si redarea
imaginilor inregistrate (Playback).

Pentru a folosi eficient banda disponibild n reteaua de comunicatii de date care este
folosita ca transport pentru fluxurile video, se folosesc tehnologii de transmisie IP a datelor
numite Multicast. Astfel, un singur flux de date este trimis de la fiecare sursd (camera video sau
inregistrator video) si mai mulfi clienti pot sa se conecteze la acesta sa o vizualizeze. Pachetele
IP multicast sunt rutate in retea doar catre destinatiile care le-au solicitat, determinand astfel o
banda folositd minima a retelei de comunicatii.

>
6Mbps_ «
”~
Network Video Recorder . sti;i’

6Mbps

Encoder

Video Wall Display

— & I Workstation

Management Server
Fig. 60 Fluxurile de date la vizualizarea imaginilor in timp real
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Intr-un sistem CCTV IP, inregistrarea tuturor camerelor este realizati in mod continuu.
Doar clientii care vizualizeaza imaginile in timp real se pot conecta / deconecta la camere. O
situatie care prezintd un scenariu cu inregistrare si redare pe o statie de lucru locala si pe ecranul
principal de monitorizare este prezentata in figura urmatoare:

6Mbps_ >
!C:am;a
Network Video Recorder ;{}i‘“
6Mbps '
Encoder

etwork
Iticast, QoS

Video Wall Display

ST * I Workstation

Management Server
Fig. 61 Fluxurile de date pentru vizualizarea unor inregistrari

3.6.2  Solutii potentiale

Solutia propusa de supraveghere video va fi realizata prin montarea de camere video
dedicate 1n pozitiile de interes si folosind capacitatile tehnice ale retelei de date a sistemului.

& &

Independent

Fig. 62 Arhitectura sistemului video

Sistemul video va fi organizat ierarhic, atat din punct de vedere fizic (relativ la
amplasarea efectivd a camerelor video si a monitoarelor de supraveghere-urmarire) cat si
operational (drepturile de acces si supraveghere a imaginilor). In acest mod, se asigura att
optimizarea resurselor fizice ale retelei cat si efortul bugetar aferent implementarii sistemului.
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Arhitecturile locale alese sunt concepute astfel incat sa fie proiectate si implementate pe
platforme standard.

Posturile de urmarire locale reprezinta pozitii de-a lungul tarmului Canalului in care sunt
amplasate camere video. Misiunea principala a acestora este aceea de a controla efectiv
activitatile maritime din zona de deservire.

Fig. 63 Arhitectura retelei video la postul local

Postul dispecer va avea o arhitectura similard cu cea de la posturile locale, dar
configurarea va fi superioara, conform necesarului de echipamente impus de sistemul realizat si
care va asigura supravegherea video pentru intreg sistemul.

Fig. 64 Arhitectura retelei video la dispeceratul central

Fiecare astfel de post de urmarire local va fi echipat cu camere video digitale, montate n
exterior §i care pot fi integral controlate de la distanta, prin intermediul retelei de date. De aceea,
camerele video vor fi dotate cu sisteme de servocomanda locala atat pentru dirijare (modificarea
pozitiei atat pe orizontald cat si pe verticala — sistem ,,Pan-Tilt” — cat si pentru modificarea
parametrilor optici de imagine — sistem ,,Zoom”) acestea fiind controlabile integral prin
intermediul retelei de date.

De asemenea, fiecare post de urmarire local poate fi operat In doud modalitati diferite:
local (de la statia proprie sau cea in a carei zond de jurisdictie se afld) sau de la distanta,
respectiv de la dispeceratul central:

e pentru operatiuni locale, punctul de urmarire locald se va compune dintr-un post
local de operare de la care camerele video aflate in zona acestuia (geografica sau de
jurisdictie) vor putea fi controlate iar informatia provenita de la acestea va fi afisata
pe monitoarele locale;

e pentru operatiuni la distantd (de la nivelul dispeceratului central al Canalului),
informatiile de supraveghere captate de catre camerele video pot fi atat afisate pe
monitoare cat si procesate si inregistrate pentru o eventuala prezentare ulterioara.
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Din punct de vedere operational, sistemul de supraveghere video va permite transmisia
imaginilor captate de la camerele video atat catre posturile locale 1n a caror arie (geografica sau
de jurisdictie) se afla camerele respective cat si la dispeceratul central al Canalului. Operatorul
dispeceratului central nu va putea modifica parametri camerei locale decdt cu acordul
dispecerului local.

Topologia aleasa pentru reteaua de supraveghere video este una mixtd, realizatd in
conformitate cu urmatoarele puncte:

e la fiecare pozitie in care se afld una sau mai multe camere video de supraveghere se
realizeaza o sub-retea de date locala, dedicata solutiei video si care asigura distributia
locala a datelor;

e monitoarele locale sunt conectate la sub-reteaua locald, astfel incat, pentru
vizualizarea imaginilor de la camerele locale nu se va efectua trafic prin reteaua
generald a Canalului;

e toate sub-retelele locale sunt conectate la reteaua generald a Canalului, prin
intermediul unui dispozitiv de interschimb si/sau conectare (dat fiind faptul ca
ambele retele sunt ,,inchise” nu sunt necesare echipamente de crestere a securittii in
retea sau de separare logica a retelelor);

e Inregistrarea video se face exclusiv la nivelul dispeceratului central, astfel ca
imaginile se stocheaza Intr-un singur punct, considerat sigur si stabil,

e supravegherea la dispecerul central se poate face prin oricare camera video, atat in
timp real cat si de la nregistrari.

Aceasta topologie prezintd numeroase avantaje, dintre care enumeram:

e optimizarea traficului de date prin reteaua proprie a Canalului, astfel ca aceasta va
transporta exclusiv imaginile catre dispecerat, fara ca solicitarile de imagine locale
(de exemplu la ecluze) sa incarce reteaua generala;

e permite functionarea sistemului video si in mod local, pe tronsoane, astfel incat, in
cazul unei caderi accidentale a retelei de date generale, camerele video locale
continud sa transmitd imagini catre posturile locale;

e organizarea drepturilor de acces asupra camerelor video in functie de modurile de
operare si gestiunea operationala.

Teoretic, controlul si monitorizarea proceselor si activitdtilor sunt, in functie de gradul de
automatizare, diferite de la o operatie la alta. Din totalul informational pe operatorii il recepteaza,
circa 80% provin prin intermediul sistemelor de afisare (practic prin vedere). Astfel, se impune
realizarea unui sistem de afisare a informatiilor eficient si de foarte buna calitate care sa permita
operatorilor sd observe informatiile de interes instantaneu, complet si corect.

Astfel, cea mai importanta facilitate a camerei de control este sistemul de afisare
multifunctional, disponibil atat pentru harta sinopticd a Municipiului Bucuresti (integrala sau pe
sectiuni) cat si pentru aplicatiile de operare s§i pentru imaginile video provenite din teren
(sistemul CCTV). Acesta reprezintd cea mai importanta interfatdintre sistem §i operatorii umani.
Astfel, este foarte important sa existe un sistem de afisare de foarte buna calitate, organizat si
amplasat ergonomic si sustinut functional de o infrastructurd corespunzitoare (transmisiuni de
date, energetica, mecanica, climatizare, redundanta etc.)

Rolul major 1n aceasta sala o are afisajul central, de tip ecran-gigant (tip ,,wall-screen”),
acesta fiind succesorul traditionalului afisaj tip mozaic insa avand avantajul eliminarii spatiilor
»hegre” dintre unitatile de afisare. Astfel, toate informatiile de pe ecran sunt clare si vizibile
pentru toti operatorii. Ecranele de afisare moderne afiseaza imagini de rezolutie foarte mare
(practic tehnologia permite cresterea rezolutiei native a ecranului proportional cu suprafata
acestuia), permitand afigarea schemelor si a hartilor GIS in conditii optime si respectand
dinamica datelor si a imaginilor.
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Fig. 65 Afisaj tip ,,wall-screen”

Informatiile video provenite de la camerele video de supraveghere din teren completeaza
imaginea informationald a sistemului operational, permitand operatorilor sa evalueze corect
situatia si sa intervinad rapid si eficient in cazul aparitiei situatiilor critice.

Afisajele moderne sunt realizate din module de proiectie multiple adiacente, montate in
spatele ecranului de afisare. Aceste module sunt realizate in tehnologie DLP (Procesor Digital de
Imagine) si sisteme optice de proiectie de inaltd performantd. Controlerele corespunzitoare
combind si adapteaza modulele Intr-un monitor gigant ce permite obtinerea de rezolufii si
dimensiuni practic nelimitate. Integrarea afisajelor mari in structuri de calcul IT se face prin
retele de date, sisteme de operare si protocoale standardizate. Managementul afisajului se face
integral digital, prin programe software specializate incorporate Intr-un calculator dedicat (numit
,controller video”) care poate sa adapteze sistemul pentru functionare in conformitate cu o serie
de scenarii specifice (harta sinoptica, schema de proces, proceduri, alarme, imagini video, situatii
de urgenta etc.). Comutarea intre mai multe scenarii pe ecran (de exemplu in situatii de urgenta)
trebuie sd se facd simplu, fard interventii majore si astfel Incat sa se evite situatiile care pot
produce greseli.

Design-ul sistemului de informare care foloseste ca si consola afisajul de dimensiuni mari
(tip ,,Wall-Display”) este deosebit de important. Dimensiunea si densitatea de informatii, culorile
specifice si speciale, evidentierea informatiilor de mare importantd si pozitionarea imaginilor pe
ecran trebuie sd fie proiectate si implementate ergonomic, optim si functional, permitand
observarea clara si optima indiferent de situatie.

Astfel, atat la proiectarea design-ului de amplasament a operatorilor cat si a sistemului de
afisare se au in vedere aspectele esentiale de ergonomie si design, tindnd cont de faptul ca
operatorii trebuie sa lucreze in conditii de stres, cu maxim de atentie, perioade lungi de timp.

Anatomic, migcarea orizontala a capului (descrisa in literatura de specialitate ca ,,rotirea
gatului”) se poate face intr-un unghi de 45° de la stanga la dreapta, iar pe verticala, deviatia se
poate de pana la 30° (maxim 33°). Extinderea acestor parametri se poate face, insd va implica
cresterea coeficientilor de disconfort si oboseald a personalului operational.

Fig. 66 Miscarea pe orizontala si verticala a capului
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Design-ul camerelor de control implicd cunostinte temeinice de acustica, auditie si
ergonomie umana. Astfel, proiectul se realizeaza astfel Incat sa respecte conditiile anatomice
ideale in general si cele de vizualizare a imaginilor 1n particular. Necesarul de calitate a interfetei
dintre operator si sistemul de afisare implica folosirea afisajelor cu vedere n unghiuri de
observare largi si amplasate in corespunzator astfel incat sd fie usor observabile de cétre
operatori. Factorii cei mai importan{i de care trebuie sa tina cont arhitectul de design interior
implica respectarea parametrilor bio-mecanici naturali ai corpului uman si geometria campului
vizual.

Iniltimea ecranului de afisare va fi aleasd corespunzitor, respectind parametrii descrisi
mai sus considerati pentru cel mai apropiat operator.

Din cauza complexitatii ridicate a Camerei de Comanda in care functioneaza un sistem
complex combinat (GIS, Management operatiuni, Aplicatii, CCTV etc.) este important ca
sistemul de afisare sa fie foarte ergonomic si eficient, astfel incat sa poatd transmite imagini
simultan de la toate sistemele incorporate.

Sistemul de afisare va fi realizat cu un numar de 20 module tip ecrane de mari
dimensiuni, montate simetric, intr-un unghi care sa permita utilizarea optima a spatiului si o
imagine cat mai bund (in acord cu dimensiunile camerei de control, un unghi mediu de maxim
20° poate fi considerat normal).

Fig. 67 Schema organizatorica

Operatorii vor fi plasati in 5-6 linii, corespunzatoare schemei organizatorice. Astfel, in
planul cel mai apropiat de ecrane se afla echipele operationale, in planuri intermediare specialisti
ai serviciilor operative iar in planurile cele mai indepartate se afla operatorii dispeceri si
supervizorii. De asemenea, in insulele laterale, se vor amplasa operatorii dispeceri care se
bazeaza in proportie de peste 80% pe informatiile prezentate pe ecranele proprii (acestia neavand
nevoie permanenta de informatiile afisate pe sistemul central).

Distanta dintre ecranele gigant si operatori si distanta dintre acestia va fi stabilitd in
functie de dimensiunile finale ale Camerei de Comanda.

Solutia optima este o sala operationald desfasuratd multi-nivel, organizatd in gradene
(trepte), cu indlfime totala dubla (in acest caz se poate amplasa o podea inclinata ce genereaza o
structurd de tip amfiteatru). Dimensiunile minime ale camerei de control sunt de circa 30x20
metri (600 metri patrati) si este deosebit de important ca spatiul respectiv sa nu fie impartit de
piloni sau stalpi de sustinere (pentru a avea o buna vizibilitate din orice pozitie).

Din punct de vedere operational, cei din Camera de Comanda (operatorii) au rol
decizional, de transmitere a informatiilor si de comanda catre sistemele operative si sub-
sistemele tehnice din teren. Pentru aceasta, operatorii au la dispozifie un intreg sistem informatic
si de telecomunicatii, capabil sa asigure toate functiile necesare preludrii, analizei si transmiterii
de informatii in teren. Pentru aceasta, infrastructura Centrului se bazeaza pe doua sub-sisteme de
baza, respectiv:

e sub-sistemul informatic, capabil sd asigure operarea intregului sistem, la toate

nivelele, prin intermediul operatorilor;
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e sub-sistemul de telecomunicatii, cu capacitate de operare atdt locala cat si in
exteriorul Centrului, disponibil pentru toti operatorii si cu posibilitate de interfatare
directa cu personalul din teren implicat direct 1n actiunile de interventie.

Pentru o buna operare la nivelul fiecarei persoane care activeaza in cadrul Centrului se
prevad console de operare personale, astfel incat, fiecare operator va beneficia de o consola
integrata, compusa din sistem informatic (calculator, tastatura, mouse), 4 monitoare (tip LCD),
telefon inteligent si joystick (in cazul celor care opereaza camere video).

Supravegherea video se va putea face atit local, la fiecare pozitie in parte, cat si de la
dispeceratul central, fiecare astfel de pozitie avand drepturi pentru vizualizarea camerelor video
corespunzatoare, conform ariilor de jurisdictie.

Fiecare post de supraveghere video va fi echipat corespunzator

Fig. 68 Exemplu de post de supraveghere video

3.6.3 Tehnologie

Exista doud tipuri importante de tehnologii CCTV si acestea sunt urmatoarele:

e sisteme CCTV analogice (PAL, NTSC);

e sisteme CCTV digitale (MJPEG, MPEG1, MPEG2, MPEG4, Wavelet, H.26x,
proprietare).

In cele mai multe cazuri camerele analogice sunt folosite, totusi in ultimii doi ani au
apdrut pe piatd foarte multe camere bazate pe o tehnologie pur digitald, acestea orientandu-se
mai ales catre o calitate medie §i scazuta a imaginii. Alegerea Intre un sistem analogic si unul
digital se va face pe baza unui numadr de factori:

e cost;

e rezolutie;

e scalabilitate;

e disponibilitatea si costul sistemelor de trasmisie;
e integrarea cu alte sisteme.

Factorul cel mai important in alegerea intre un sistem analogic CCTV sau unul digital
poate fi disponibilitatea unor servicii de telecomunicatii potrivite. Din investigatiile initiale s-a
constatat ca servicii de telecomunicatii care sa suporte imagini CCTV analogice pot fi foarte
scumpe si nu sunt disponibile pretutindeni in Bucuresti.
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Comunicatii digitale (servicii fixe sau fard fir) sunt disponibile pretutindeni in Bucuresti
si acest lucru poate dicta folosirea unul sistem CCTV digital.

Pentru camerele folosite la supravegherea traficului, numarul de cadre pe secunda este
foarte important in determinarea conditiilor de trafic. In mod uzual o cameri pentru
supravegherea traficului ar putea avea intre 12 si 25 de cadre pe secunda.

In mod normal, pentru camerele CCTV de supraveghere se prefera imagini pe tot ecranul,
dar sunt adecvate si imaginile pe un sfert de ecran, care pot permite vizualizarea simultana a
imaginilor de la mai multe camere.

Rezolutia imaginii poate fi definita prin doi parametri:

e dimensiunea imaginii (numar de pixeli pe cadru);

e rezolutia de culoare (numarul de biti pentru definirea unui pixel de culoare);

Rezolutia camerelor CCTV analogice este stabilitd prin standarde de emisie TV
internationale. De obicei, camerele CCTV color folosesc 420 linii TV, iar modelele avansate 560
linit TV, dar emisia TV are nevoie de 625 linii TV. Adancimea de culoare pentru camerele
analogice este de obicei peste 16 milioane de culori, iar luminozitatea minima peste 0,1 lux. in
general, la camerele analogice se poate seta nivelul de luminozitate si contrastul cu un sistem de
lentile automat, dar prin acesta se poate regla nivelul de luminozitate numai in concordantd cu
nivelul mediu al imaginii.

Trebuie remarcat cd, in conformitate cu legea romaneasca (L333 / 2003), numarul minim
de linii TV este 420 pentru camerele color si 450 pentru camerele alb/negru.

Rezolutia CCTV digitale are multe optiuni pentru dimensiunea imaginii $i rezolutia de
culoare. De obicei, pentru sistemele CCTV digitale pentru managementul traficului, rezolutia de
culoare variaza intre 16 biti/pixel si 32 biti/pixel. Factorul de definitie al camerelor digitale este
in functie de matricea de puncte si poate varia de la 640x480 la 1280x1024 sau chiar mai mult.

Luminozitatea, nivelul de polarizare, contrastul si alti parametri sunt reglabili automat, pe
baza unui program intern sau prin telecomandi. In general, programul poate fi realizat sau
imbunatatit extern, urmand a fi apoi Incarcat In computerul intern al camerei. Camerele digitale
pot functiona 1n orice condifii de lumina, iar unele dintre ele pot trece, in condifii de noapte, pe
modul ,,viziune nocturnd” (in general, vedere in infrarosu).

Cele mai performante camere digitale ofera multe facilitati care sunt imposibil de
implementat la camerele analogice:

e detectarea miscdrii pentru zone predefinite ale imaginii;

e setarea luminozitatii in functie de zone predefinite ale imaginii,

e facilitati de alarmare si transmitere prin e-mail a imaginilor sau a unui raport asupra

evenimentului;

e transmisie audio integrata, fara dispozitive suplimentare;

e buffer de memorie pentru imagini, pentru schimbul cu serverul sau in caz de

defectiuni in retea;

e icsiri externe cu program de decodare pentru alarmele locale sau comenzi
panoramare/inclinare;
configurare IP simpla;
compresia datelor pentru latimea de banda mica (de obicei MPEQG);
nu necesitd un program special pentru monitorizare sau inregistrarea imaginilor;
programare si logare de la distanta.

Conectivitatea camerelor digitale este in general implementata pe standard IP, prin fir
(Ethernet 10BaseT sau superior) sau fara fir (IEEE802.11b) sau pe o platforma utilizator ISDN.
Unele camere digitale au implementate iesiri analogice (SVCC), dar numai pentru imaginile
video.

Utilizarea dispozitivului panoramare & inclinare permite reducerea numarului de camere,
fara a fi afectat gradul de acoperire al coridorului. Asigurarea unor camere cu panoramare &
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inclinare are un impact mic asupra cerintelor pentru comunicatii, dar dacd sunt folosite 1n
corelare cu un sistem CCTV digital, va fi necesard o analizd detaliatd pentru alegerea si
configurarea algoritmilor de comprimare video digitala folositi.

Camerele CCTV de supraveghere a traficului trebuie amplasate pentru a oferi imagini
asupra unor zone largi, fiind montate, de preferintd, in pozitii cit mai inalte. De obicei, camerele
sunt montate pe stalpi dedicati, chiar daca asta presupune lucrari civile si de infrastructurd, iar
metoda alternativa va fi utilizarea structurilor existente.

3.6.4 Echipamente electronice — performante

3.6.4.1 Camere video de supraveghere

In general, camerele video de supraveghere vor fi alese unitar, astfel incat si se poata
asigura uniformitatea sistemului si totodata realizarea unei solutii standard. Camerele video vor
fi montabile in carcase standard, termo-climatizabile si cu monturi optice standard tipice.
Performantele electronice si optice ale camerelor video minim acceptabile sunt prezentate in cele
ce urmeaza.

Exceptie de la regula enuntatd mai sus o reprezintd camera video de tip Doom care va fi
amplasatd la locatia ,,Zona Bifurcatie” si care, prin specificul montajului, poate avea dimensiuni
si monturi mecanice diferite. In aceste conditii, performantele electronice si optice ale camerelor
vor rdmane unitare.

Cerinte tehnice minime:
optic: montura standard, tip Q sau echivalent;
tipul senzorului: CMOS sau CCD, color;
definitie: minim 1024x768 sau 760TVL;
rata de refresh: 10 fps;
sensibilitate: 0,1 lux (mod de zi) / 0,01 lux (mod de noapte) / vedere IR;
modul de lucru: zi (color) + noapte (alb/negru) + IR (alb/negru);
transmisie video: digital, Ethernet, 10BaseT or 100BaseT;
format transmisiuni video: MPEG4, JPEG;
protocol: TCP/IP, acceptarea unui numar nelimitat de useri de receptie;
conectivitate: 1 x RJ45, 4 x iesire analogica (releu);
zona termica de lucru: -15°C - +60°C, ne-condensiv;
alte facilitati: aplicatie software de management proprie.

Camerele video nu vor avea nevoie de intretinere, nefiind necesard nici o interventie
regulatd. In caz de defectiune, sistemul va permite schimbul fizic al dispozitivului camerei
nefiind necesara nici o procedura speciala.

Caracteristici minime ale aplicatiei software proprii camerei:

e controlul focalizarii si realizarea automata a reglajelor de claritate a imaginii;

e controlul ilumindrii imaginii si protectie automatd Impotriva efectelor de
suprailuminare n zone de interes pe imagine (halou local);
detectarea miscarii in imagine;
generarea automata de alarme in functie de continutul imaginii;
managementul porturilor de iesire folosite pentru PTZ;
toti parametrii functionali i de operare vor fi setati in intregime static, folosind o
interfata software alocata (preferabil bazat pe web);

e toate camerele vor putea fi setate de la distanta, de la dispecerat, utilizdnd o aplicatie
software specificd (software propriu sau bazat pe web). Camerele vor fi
programabile, nefiind acceptat acces direct (fizic) la dispozitiv;

103



Manual RIS

aplicatia de setare a camerelor video va fi unitara (acelasi software / interfatd) pentru
toate camerele video din sistem, accesibila insa cand va fi setatd fiecare camera in
parte;

atat accesul la imagini cat si la aplicatia de reglare (setare) a fiecarei camere va fi
protejat prin drepturi de acces, valabile numai prin acces autorizat (prin utilizator sau
parola).

Echiparea optica a camerelor video
Dispozitivele optice ale camerelor video (obiective) vor fi standardizate, oferind
performante minimale Tn conformitate cu specificatiile descrise mai jos. Din punct de vedere

functional,

acestea reprezintd dispozitive separate fatd de captoarele video (camerele video

electronice), fiind montate pe acestea prin intermediul monturilor standard si conectare electrica
pentru motorizarea sistemului de lentile.

Fig. 69 Camere video

Performantele minime solicitate pentru sistemul optic sunt:

camp vizual Ingust (NFOV) 1,5°x 1,1;

camp vizual lat (WFOV) mai mare sau egal cu 15°x 119

optica va garanta aliniamentul intre axa diferitelor pozitii ale campului vizual, egal
sau mai mare de 10% al campului vizual cel mai ingust;

controlul focalizarii va fi configurabil (optiuni manuale si automate). In cazul in care
nu exista focalizare automata, mijloacele pentru procesul de focalizare (memorizarea
pozitiilor anterioare, estimarea distantei) vor fi puse la dispozitie. Limita minima de
focalizare va fi de 300 de metri cu cel mai Ingust camp vizual si valoarea maxima va
fi infinitd. Se accepta exceptii numai in cazul cresterii opticii focale;

elementele optice vor dispune de un mecanism care sd compenseze variatiile din
cauza diferentelor de temperatura. Se va garanta o stabilizare termica a focalizarii si
a apropierii imaginii de 5%;

AGC si/sau Autoiris — se impune existenta unui mecanism opto-mecanic de limitare
a luminii care intrd in detector (iris si/sau control in detector). Acest mecanism va fi
controlabil automat sau manual;

optimizator de contrast — un optimizator de contrast in timp real pentru semnalul
CCD/CMOS, pe baza unei egalizari a histogramei sau un proces echivalent va fi
oferit.

Functii de control la nivelul camerei video
Camera video va fi deplin operabila de la distantd de la interfata de sistem integral
computerizata (software) si va oferi cel putin urmatoarele functii de control:
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camp vizual secundar imaginii FLIR;
control cantitate de lumina pe senzor;
luminozitate a imaginii;

contrast pe imagine;

optimizator on/off (pornit/oprit).

Carcase

Camerele video vor fi amplasate in carcase specifice, tipice, atat pentru protectic la
mecanica si la intemperii cat si din motive anti-vandalism. Carcasele camerelor video vor
respecta cel putin urmatorii parametrii:

e carcase metalice, de exterior, standard IP65;

e interior presurizat;

e termoclimatizare in cazul scaderii temperaturii ambientale sub + ° 6 C;

e senzor de efractie Incorporat — carcasele vor fi prevazute cu senzor de protectie
proprie, astfel Incat, in caz de demontare sau vandalism acestea vor avea capacitatea
sd transmita o alarma locala sau la dispecerat;

e carcasele vor fi montate pe structuri mobile, tip Pan-Tilt, folosind monturi standard.

3.6.4.2 Tluminatoare in spectru Infrarosu (IR)

Pentru a asigura modul de supraveghere pe timp de noapte, sistemul va avea dispozitive
de iluminat cu infrarosu, care vor putea ilumina uniform aria apropiata (in zona de acoperire)
observabild video. Pentru a optimiza consumul de energie si pentru protectia iluminatoarelor,
dispozitivele de iluminat vor avea un releu crepuscular care va porni IR functionand numai pe
timp de noapte si un temporizator. Functia de aprindere /stingere va fi activatd manual, de la
distanta, prin intermediul aplicatiei software.

3.6.4.3 Platforma mobila (Pan / Tilt)

Camerele video vor fi instalate pe o platforma de explorare mobild, motorizatd, cu
urmatoarele performante:
e Acoperire:

0 Azimut:270° minimum.

0 Elevatie:de 1a -90° la +10° (0° orizontal).

Performante dinamice, aproximativ:

O viteza de giratie minima:  sub 0,5°/sec.

O viteza de giratie maxima:  peste 20°/sec.

0 accelerare de giratie maxima: peste 10°/sec2.

Rezolutie: min. 3 mrad

Stabilizare:

o Sistemul electro-optic va oferi imagini clare si exacte, fara vibratii, odatd ce a fost
instalat in PSL. In vederea indeplinirii acestei cerinte, sistemul va cuprinde
elemente de stabilizare si absorbtie a vibratiilor pasive.

e Control: platformele mobile vor fi deplin operabile de la distantd de la interfata
software sau prin comandi manuali. In vederea indeplinirii acestei cerinte, platforma
va cuprinde cel putin urmatoarele functii de control:

0 On/Off (pornit/oprit)
O miscare orizontala si verticala a liniei de vizualizare
O monitorizare pozitie linie de vizualizare
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3.7 Tehnologii web: HTTP, XML, SOAP

3.7.1 HITP

HTTP este prescurtarea pentru HyperText Transfer Protocol (protocol pentru transferul
hyper-textului) care este protocolul de bazd utilizat de catre Wide Web World. Protocolul se
refera la sisteme de informatii distribuite, colaborative, care includ hypermedia.

Elaborare a standardului HTTP a fost coordonatd de catre Internet Engineering Task
Force (IETF) si World Wide Web Consortium (W3C), culmindnd cu publicarea unei serii de
specificatii, dintre care este de retinut cea care defineste HTTP/1.1, versiunea HTTP utilizata in
prezent.

HTTP defineste modalitatea in care sunt formate si transmise mesajele, precum si
actiunile pe care serverele web si browserele ar trebui sd intreprinda pentru a raspunde la diferite
comenzi. De exemplu, atunci cand se introduce o adresa URL in browser, acesta trimite o
comanda HTTP la serverul Web dirijandu-1 pentru a furniza pagina de web solicitata.

In cadrul HTTP fiecare comanda este executatd independent de comenzile care au fost
date Tnainte de aceasta. De aceea este dificil sa se implementete site-uri Web care reactioneaza in
mod inteligent. Acest neajuns al HTTP este abordat intr-o serie de tehnologii noi, inclusiv
ActiveX, Java, JavaScript si cookie.

In HTTP, un browser web, de exemplu, actioneaza ca un client, in timp ce o aplicatie care
ruleaza pe un calculator ce gazduieste un site web functioneaza ca un server. Clientul genereaza
un mesaj de cerere HTTP pe server. Server, care stocheaza continut, returneazd un mesaj de
raspuns pentru client. Acesta contine informatii de stare referitoare la cerere si poate confine
orice materialele solicitate de client In corpul mesajului sau.

Protocolul HTTP este conceput pentru a permite elementelor intermediare din retea sa
imbundtiteasca sau sd permitd comunicatiile intre clienti si servere. Site-urile care genereaza
trafic ridicat beneficiaza de multe ori de servere cache, care ofera continut in numele a serverului
original, pentru a imbunatati timpul de raspuns. Serverele proxy HTTP faciliteaza comunicarea
atunci cand clientii nu au un IP rutabil si sunt situati in retele private, prin corelarea cererilor si
raspunsurilor intre clienti si servere. HTTP functioneaza la nivelul Aplicatie si se presupune un
protocol fiabil la nivelul Transport. Protocolul cel mai utilizat in acest sens este Transmission
Control Protocol (TCP). Cu toate acestea, HTTP poate functiona si cu protocoale care nu ofera
garantia de functionare, cum este User Datagram Protocol(UDP). Transferul prin protocolul TCP
se face prin portul standard 80 al serverului HTTP, ca raspuns la o cerere. In antetul pachetului
HTTP generat pot fi incluse si Informatii suplimentare, cum ar fi. indicatii pentru browser, limba
dorita etc. Serverul catre care s-a emis cererea raspunde cu datele solicitate: pagini (X)HTML, cu
fisiere atasate ca imagini, fisiere de stil (CSS), scripturi (Javascript), sau pagini generate dinamic
(SSI, JSP, PHP si ASP.NET). Daca informatiile cerute nu pot fi transmise, serverul trimite inapoi
un mesaj de eroare.

Resursele HTTP sunt identificate si localizate in retea prin Identificatorii Uniformi de
Resurse (Uniform Resource Identifiers - URI) sau, mai precis, Locatori Uniformi de Resurse
(Uniform Resource Locators -URL), folosind scheme HTTP sau HTTPS (securizat).

Versiuni:

e HTTP/0.9- prima versiune realizatd deTim Berners-Leesi echipa sa. Aceasta
versiune este foarte simpld, dar cu numeroase neajunsuri, fiind repede inlocuitd de
alte versiuni;

e  HTTP/1.0- versiune introdusa in1996prinRFC1945, a adus numeroase imbunatatiri;

e HTTP/1.1- versiune de imbunatafire §i reparare a neajunsurilor versiunilor
anterioare.

In prezent se utilizeazia doud versiuni ale protocolului, HTTP/1.0 si HTTP/1.1. La
versiunea HTTP/1.0 se stabileste o noud conexiune TCP inaintea cererii, iar dupa transmiterea
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raspunsului conexiunea trebuie inchisa. Astfel dacd un document HTML cuprinde 10 imagini,
vor fi necesare 11 conexiuni TCP, pentru ca pagina sa fie afisatd complet (in browser). La
versiunea 1.1 se pot emite mai multe cereri §i rdspunsuri pe aceeasi conexiune TCP. Astfel
pentru documentul HTML cu 10 imagini este necesara doar o singurd conexiune TCP. Deoarece
- datorita algoritmului Slow-Start - viteza conexiunii TCP este la inceput mica, dar acum el e
necesar doar o singurd datd, se scurteazd semnificativ durata totald de incarcare a paginii. La
aceasta se adauga si faptul ca versiunea 1.1 poate relua si continua transferuri intrerupte. La
HTTP se pierd informatiile cererilor vechi (deci este un protocol fard retinerea starii). Prin
utilizarea de cookie-uri in header, se pot realiza insa aplicatii care pot utiliza informatii de stare
(optiunile utilizatorului din sesiunea actuald, cos de cumparaturi etc.). Chiar i o recunoastere a
utilizatorului este astfel posibila. in mod normal se pot citi informatiile transmise care parcurg
reteaua pe computere si rutere. Prin HTTPS transferul se poate si cripta.

Versiunea cea mai recentd se poate utiliza in chat-uri prin utilizarea MIME-tip-ului
multipart/replace, care reinnoieste complet continutul ferestrei browser-ului. Noua versiune
permite pe 1anga preluarea datelor, si transmiterea lor la server. Cu ajutorul metodei ,,PUT” web-
designerii pot sd-si publice paginile web pe webserver prin WebDAV, iar prin metoda
»~DELETE” ei pot chiar si sterge pagini de pe server. De asemenea, HTTP/1.1 mai ofera metoda
,»TRACE” prin care se poate urmari calea spre webserver, si verifica daca datele au fost corect
transferate. Astfel se poate urmari calea prin diferite proxi-uri spre webserver, echivalent cu un
traceroute la nivel aplicatie.

Metode

Metodele disponibile sunt:

e GET: este cea mai folositd metoda, fiind utilizata atunci cand serverului i se cere o
resursa;

e HEAD: se comportd exact ca metoda GET, dar serverul returneazd doar antetul
resursei, ceea ce permite clientului sd inspecteze antetul resursei (inclusive sa
recupereze meta-informatii), fard a fi nevoit sa obtina intregul continut;

e PUT: metoda este folositda pentru a depune documente peserver, fiind inversul
metodei GET;

e POST: prezinta datele care urmeaza sa fie prelucrate (de exemplu, dintr-un formular
HTML). Datele sunt incluse in corpul cererii. Acest lucru poate duce la crearea unei
resurse noi, la actualizari ale resurselor existente sau ambele;

e DELETE: sterge resursa specificata;

e TRACE: este 0 metoda folosita de obicei pentru diagnosticare, putand da mai multe
informatii despre traseul urmat de legatura HTTP, fiecare server proxy adaugandu-si
semndtura in antetul pachetului transmis;

e OPTIONS: este folosita pentru identificarea capacitatilor serverului Web, inainte de
a face o cerere. Utilizarea metodei returneazd metodele HTTP pe care serverul le
suporta pentru URL-ul specificat;

e CONNECT: este o metoda utilizatd in general de serverele intermediare si care
converteste de obicei conexiunea unei proceduri TCP / IP, pentru a facilita
comunicarea criptatd SSL (HTTPS), prin intermediul unui server proxy HTTP
necriptat;

e PATCH: Este folosit pentru a aplica modificarile partiale la o resursa;

Serverele HTTP trebuie sa aiba implementate cel putin metodele GET si HEAD si, daca
este posibil, metoda OPTIONS.

Metode ,,sigure”

Unele metode (de exemplu, HEAD, GET, OPTIONS si TRACE) sunt definite ca fiind
sigure, ceea ce Tnseamna ca sunt destinate doar pentru extragerea de informatii i nu ar trebui sa
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modifice starea serverului. Cu alte cuvinte, acestea nu ar trebui sa aiba efecte adverse, dincolo de
efectele relativ inofensive cum ar fi logarea, inregistrarea de cache, deservirea de reclame banner
sau incrementarea unui contor web. Efectuarea cererii arbitrare GET fard a se avea in vedere
contextul starii aplicatiei ar trebui sa fie, prin urmare, considerata sigura.

In schimb, metode precum POST, PUT si DELETE sunt destinate unor actiuni care pot
provoca efecte nedorite, fie pe server, fie externe, cum ar fi tranzactii financiare sau transmiterea
de e-mail. Aceste metode trebuie utilizate cu atentie din cauza consecintelor pe care le pot
produce. In plus, metode cum ar fi TRACE sunt considerate potential ,,nesigure”, deoarece
acestea pot fi folosite de atacatori pentru a aduna informatii de securitate despre serverele
intermediare in timpul atacurilor.

HTTP securizat

Exista trei metode de a stabili o conexiune sigurda HTTP: HTTP Secure, Secure Hypertext
Transfer Protocol si upgrade-ul de antet HTTP/1.1. Metoda cea mai des utilizata este HTTP
Secure, deoarece nu exista un support din partea browsere-lor pentru celelalte doua.

3.7.2 XML

Limbajul de marcare extensibil — (eXtensible Markup Language - XML) este un meta-
limbaj de marcarerecomandat deConsortiul Webpentru crearea de limbaje de marcare (printre
care se numard si XHTML,RDF,RSS,MathML,SVG,0WL). Aceste limbaje formeaza familia de
limbaje XML. Meta-limbajul XML este o simplificare a limbajuluiSGML(din care provine
HTML) si a fost proiectat in scopul transferului de date intre aplicatii prin Internet.

XML se refera si la un model de stocare a datelor nestructurate si semi-structurate in
cadrulbazelor de date native XML. Cu alte cuvinte, in timp ce in limbajul HTML, etichetele
definesc aspectul si stilul datelor, in XML etichetele definesc structura si semnificatia datelor,
ceea ce inseamnd aceste date. Datele XML pot fi utilizate in limbajul HTML si permit o
identificare rapidd a documentelor cu ajutorul motoarelor de cautare. Cu ajutorul
codurilorjavascript,phpetc., fisierele XML pot fi inglobate in paginile de internet.

XML este independent de platforma, ceea ce inseamna ca orice program constituit pentru
a utiliza XML poate citi si prelucra datele formatate astfel, indiferent de hardware sau de
sistemul de operare. De exemplu, cu etichetele XML corecte, existd posibilitatea de a utiliza un
program din suita Office de la Microsoft pentru a deschide si lucra cu datele incluse in fisier. In
plus fatd de datele corect formulate, etichetate, sistemele XML utilizeazd de obicei doua
componente suplimentare: scheme si transformari. In continuare se vor explica aceste concepte.

Scheme

O schema este un fisier XML care contine regulile care precizeazd ce poate fi si ce nu
intr-un fisier de date XML. In timp ce fisierele de date XML utilizeazi extensia de nume de
fisier .xml, fisierele schema utilizeaza de obicei extensia.xsd.

Schemele sunt utilizate pentru validarea datelor continute in fisierul XML. Acestea ofera
un cadru pentru structurarea datelor, asigurdndu-se cd au sens pentru creator si orice alt
utilizator. In cazul in care un utilizator introduce date necorespunzitoare, cum ar fi text intr-un
camp numeric, programul poate avertiza utilizatorul ca trebuie sa introducd un anumit tip de
date, pentru ca informatiile sa fie corecte. Cat timp datele dintr-un fisier XML se conformeaza
regulilor dintr-o schema data, orice program care acceptda XML poate utiliza acea schema pentru
a citi, interpreta si prelucra datele.

Transformari

O transformare se refera la mecanismul de reutilizare a datelor si are denumirea completa
de transformare in limbaj extensibil pentru foi de stil (Extensible Stylesheet Language - XSLT).
Aceasta functie este cea care oferd o flexibilitate deosebilta limbajului XML. De exemplu, dupa
validarea unui fisier de date 1n raport cu o schema, exista posibilitatea de a aplica o transformare
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care face datele sa functioneze intr-un anumit program pentru a genera un tip de raport si 1n alt
program pentru a genera un raport diferit.

Transformarile pot fi utilizate si pentru a face schimb de date intre sistemele back-end,
cum sunt bazele de date. Ca exemplu, se presupune existenta a trei baze de date, una structurata
pentru departamentul vanzari, una structuratd pentru departamentul achizitii si una conceputa
pentru contabilitate, In care se sine evidenta veniturilor si cheltuielilor. Baza de date pentru
contabilitate poate utiliza cate o transformare pentru a accepta date din celelalte doud baze de
date si a pentru a scrie aceste date in tabelele corecte.

Combinatia fisierului de date cu schema si cu transformare constituie un sistem XML
elementar. Fisierul de date este validat in raport cu schema, apoi reprodus in orice mod printr-o
transformare. Transformarea este utilizatd si pentru distribuirea datelor unui tabel dintr-o pagina
Web.

Tab. 26 Specificatii si dezvoltare in timp

Specificatie Propunere Recomandare
XML 1.0 10. Feb 1998
XML 1.0 (2.Ed) 06. Oct 2000

XML 1.0 (3.Ed) 04. Feb 2004
XML 1.0 (5.Ed) 26. Nov 2008
XML 1.1 04. Feb 2004
XML 1.1 (2.Ed) 16. Aug 2006
XML 1.0 Namespaces 14. Jan 1999

XML 1.0 Namespaces (2.Ed) 16. Aug 2006
XML 1.1 Namespaces 04. Feb 2004
XML 1.1 Namespaces (2.Ed) 16. Aug 2006
XML Infoset 24. Oct. 2001
XML Infoset (2.Ed) 04. Feb. 2004
XML Base 27. Jun 2001

XML Base (2.Ed) 28. Jan 2009

XLink 1.0 27. Jun 2001

XPointer Framework 25. Mar 2003
XPointer element() scheme 25. Mar 2003
XPointer xmlns() scheme 25. Mar 2003
XlInclude 1.0 20. Dec 2004
XlInclude 1.0 (2.Ed) 15. Nov 2006
XML Processing Model 05. Apr 2004

XMLHttpRequest Object 19. Nov 2009
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Avantajele utilizarii XML:

e extensibilitate (se pot defini noi indicatori dacd este nevoie);

e validitate (se verifica corectitudinea structurala a datelor );

e oferd utilizatorilor posibilitatea de a-si reprezenta datele intr-un mod independent de
aplicatie;

e XML este simplu si accesibil (sunt fisiere text create pentru a structura, stoca si a
transporta informatia);

e poate fi editat, modificat foarte usor (necesitd doar un editor text simplu precum
notepad, wordpad etc.).

XML este utilizat in prezent pe scard larga. Limbajul reprezinta baza unui mare numar de
standarde, cum ar fi limbajul universal de afaceri (Universal Business Language - UBL); Plug
and Play Universal (Universal Plug and Play - UPnP) care este utilizat pentru electrocasnice;
formate de procesare de text, cum ar fi ODF si OOXML; formate grafice, cum ar fi SVG; se
utilizeaza pentru comunicarea cu XMLRPC si Servicii Web; este suportat direct de numeroase
limbaje de programare si baze de date; este utilizat de la servere puternice pand la telefoane
mobile.

3.7.3 SOAP

Protocolul de Acces la Obiecte Simple (Simple Object Access Protocol — SOAP) este o
specificatie de protocol pentru schimbul de informatii structurate in implementarea serviciilor
Web din retelele de calculatoare. Aceasta se bazeazd pe Extensible Markup Language (XML)
pentru formatul mesajului sau si, de obicei, se bazeaza pe alte protocoale ale nivelului Aplicatie,
in special Remote Procedure Call (RPC) si Hypertext Transfer Protocol (HTTP), pentru
negocierea si transmiterea mesajului. SOAP poate forma baza unei stive de protocoale de servicii
web, oferind un cadru de baza de mesaje pe care pot fi construite serviciile web. Acest protocol
bazat pe XML, se compune din trei parti: un plic, care defineste ceea ce este in mesaj si cum va
fi procesat acesta, un set de reguli de codificare pentru diferitele tipuri de date si o conventie
pentru apeluri de proceduri i raspunsuri.

Arhitectura SOAP este formatd din mai multe straturi de specificatii pentru:

e  Modelul de procesare SOAP — defineste regulile de prelucrare a unui mesaj SOAP;

e Modelul de extensibilitate SOAP - defineste conceptele de caracteristici SOAP si

modulele SOAP;

e Protocolul de baza SOAP — descrie normele pentru definirea unei legaturi la un

protocol care poate fi utilizat pentru schimbul de mesaje SOAP intre noduri SOAP;

e  Constructorul mesajelor SOAP - defineste structura unui mesaj SOAP.

SOAP poate fi utilizat cu protocoalele de transfer SMTP si HTTP, acesta din urma
functionand mai bine cu firewall-uri de retea. SOAP poate fi, de asemenea, utilizat peste HTTPS
(care este protocolul HTTP, utilizat Tmpreund cu un protocol de transport criptat), cu
autentificare simpla sau reciproca. Acesta este un avantaj major fata de alte protocoale distribuite
cum ar fi GIOP / IIOP (General Inter-ORB Protocol) sau DCOM (Distributed Component
Object Model) care sunt in mod normal filtrate de firewall-uri.

SOAP poate fi utilizat si cu UDP.

Ca tip de mesaj standard a fost ales XML, din cauza folosirii pe scard largd de cétre
marile corporatii si a eforturilor de dezvoltare open source. In plus, o mare varietate de
instrumente disponibile gratuit faciliteaza in mod semnificativ tranzitia la o implementare SOAP.
Sintaxa oarecum lungd a XML poate fi atit un avantaj cit si un dezavantaj. In timp ce
promoveaza lizibilitatea, faciliteazd detectarea erorilor si evitd probleme de interoperabilitate,
aceasta poate incetini viteza de procesare. De exemplu CORBA, GIOP, ICE (Internet
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Communication Engine) si DCOM utilizeaza mesaje mult mai scurte, in format binar. Pe de alta
parte, existd hardware disponibil pentru accelerarea procesarii mesajelor XML. Este in curs de
analizd o variantd binarda a XML, ca un mijloc pentru eficientizarea XML.

Avantaje:

SOAP este suficient de flexibil pentru a permite utilizarea diferitelor protocoale de
transport. Stivele standard utilizeaza HTTP ca protocol de transport, dar sunt
utilizabile si alte protocoale, cum ar fi JMS (Java Message Service) si SMTP (Simple
Mail Transfer Protocol).

deoarece SOAP se integreaza in mesajele GET / RESPONSE ale HTTP, poate trece
cu usurinta peste firewall-uri si proxy-uri existente, fard modificari ale protocolului.
In plus, poate folosi infrastructura existenta.

Dezavantaje:

Din cauza utilizarii formatului XML, SOAP poate fi considerabil mai lent decat alte
tehnologii concurente, cum ar fi CORBA. Acest lucru nu este o problema atunci cand
mesajele transmise sunt de dimensiune mica. Pentru a imbunatati performanta pentru
cazul special al XML cu obiecte binare incorporate, a fost introdus un mecanism de
optimizare a transmiterii mesajelor.

Atunci cand se bazeazd pe HTTP ca protocol de transport, rolurile partilor care
comunici sunt fixe. Doar o singura parte poate utiliza serviciile celeilalte. In aceste
cazuri, dezvoltatorii trebuie sa foloseasca interogari in loc de notificari.

Tab. 27 Specificatii si dezvoltare in timp

Specificatie Propunere Recomandare
SOAP 1.2 Primer 24. Jun 2003
SOAP 1.2 Primer (2.Ed) 27. Apr 2007
SOAP 1.2 Messaging 24. Jun 2003
SOAP 1.2 Messaging (2.Ed) 27. Apr 2007
SOAP 1.2 Adjuncts 24. Jun 2003
SOAP 1.2 Adjuncts (2.Ed) 27. Apr 2007
SOAP 1.2 Test Collection 24. Jun 2003
SOAP 1.2 Test Collection (2.Ed) 27. Apr 2007
SOAP 1.2 Attachments 08. Jun 2004

SOAP 1.2 Email Bindings 03. Jul 2002

SOAP 1.2 Normalization 08. Oct 2003

SOAP 1.2 Serialization 08. Jun 2004

Web Services Addressing 1.0 - Core 09. May 2006
Web Services Addressing 1.0 - SOAP 09. May 2006

3.7.3.1 Terminologie

Concepte legate de protocol

SOAP
0 Set formal a conventiilor care reglementeaza formatul si regulile de prelucrare
pentru un mesaj SOAP. Aceste conventii includ interactiunile dintre nodurile
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SOAP generatoare si cele acceptoare de mesaje cu scopul de a schimba informatii
de-a lungul unui traseu al mesajului SOAP.

Nod SOAP

0 Reprezentare a logicii de prelucrare necesare pentru a transmite, a primi, procesa
si / sau re-transmite un mesaj SOAP. Un nod SOAP este responsabil de aplicarea
normelor care guverneazd schimbul de mesaje SOAP.

Rol SOAP

0 Este functia asteptata de la un receptor SOAP pentru prelucrarea mesajelor. Un
receptor SOAP poate actiona in mai multe roluri.

Legatura SOAP

0 Set formal de reguli pentru transmiterea unui mesaj SOAP in cadrul unui alt
protocol in scopul de a realiza un schimb.

Caracteristica SOAP

0 Este o extindere a cadrului de mesaje SOAP.

Modul SOAP

0 Un modul SOAP este o specificatiec care contine combinatia de sintaxad si
semanticd de blocuri antet SOAP.

Model de schimb SOAP

0 Un sablon pentru schimbul de mesaje intre nodurile SOAP activat de una sau mai
multe legaturi care stau la baza protocolului SOAP.

Aplicatie SOAP

0 O entitate, de obicei, software, care produce, consuma sau actioneaza in alt mod
asupra mesajelor SOAP intr-o manierd conforma cu modelul de prelucrare SOAP.

Concepte legate de incapsularea datelor

e Mesaj SOAP

0 Unitatea de baza de comunicare intre nodurile SOAP.

Plic SOAP

0 Partea cea mai exterioara a unui mesaj SOAP.

Antet SOAP

0 O colectie de zero sau mai multe blocuri antet SOAP, fiecare dintre ele putand fi
urmadrite de orice receptor SOAP din calea de mesajului SOAP.

Bloc antet SOAP

0 Un element de informare utilizat pentru a delimita datele care constituie in mod
logic o singura unitate in cadrul antetului SOAP. Tipul de bloc antet SOAP este
identificat prin extinderea numelui XML al elementului informatie din blocul
antet.

Corp SOAP

0 O colectie de zero sau mai multe elemente de informatii vizate de receptorul
SOAP final din calea de mesajului SOAP.

Eroare SOAP

0 Un element de informatie SOAP care contine informatii de eroare generate de
catre un nod SOAP.

Concepte legate de mesaje si receptor
e Expeditor SOAP

0 Un nod SOAP care transmite un mesaj SOAP.
e Receptor SOAP

0 Un nod SOAP care acceptd un mesaj SOAP.
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e (alea mesajului SOAP

0 Un set de noduri SOAP prin care trece un singur mesaj SOAP. Aceasta include
expeditorul SOAP initial, zero sau mai multi intermediari SOAP si un receptor
SOAP final.

Expeditor SOAP initial

0 Expeditorul SOAP care genereaza un mesaj SOAP la punctul de plecare pe calea
unui mesaj SOAP.

Intermediar SOAP

0 Un intermediar SOAP este atat un receptor SOAP cat si un expeditor SOAP si
este atins in cadrul caii unui mesaj SOAP. Acesta proceseazd blocurile antet
SOAP si re-transmite mesajul SOAP catre receptorul SOAP final.

Receptor SOAP final

0 Receptorul SOAP este destinatia finala a unui mesaj SOAP. Acesta este
responsabil pentru procesarea continutul corpului mesajului SOAP, precum si a
oricaror blocuri SOAP care ii sunt destinate. In anumite circumstante, un mesaj
SOAP s-ar putea sa nu ajunga la un receptor SOAP final, de exemplu din cauza
unei probleme la un intermediar SOAP. Un receptor SOAP final nu poate fi si un
intermediar SOAP pentru acelasi mesaj SOAP.

Modelul de procesare SOAP

0 SOAP furnizeazd un model de procesare distribuitd care presupune un mesaj
SOAP provine de la un expeditor SOAP initial si este trimis la un receptor SOAP
final prin zero sau mai multi intermediari SOAP. Modelul de prelucrare
distribuita SOAP poate suporta multe moduri de funtionare, incluzdnd mesaje
unidirectionale, interactiuni cerere / raspuns sau conversatii peer-to-peer.

Prelucrarea mesajelor SOAP se realizeaza tinand cont de urmatoarele:

e Se determind setul de roluri pe care il are fiecare nod. Pentru a face aceasta
determinare poate fi inspectat plicul SOAP, inclusiv blocurile antet sau corpul
mesajului.

e Se identifica toate blocurile antet adresate nodului si care sunt obligatorii.

e 1In cazul in care unul sau mai multe blocuri antet SOAP identificate in pasul
precedent nu sunt intelese de catre nod se genereaza o eroare SOAP.

e Se proceseaza toate blocurile antet SOAP obligatorii adresate nodului si, in cazul
unui receptor SOAP final, corpul SOAP. Un nod SOAP poate procesa, la alegere, si
blocurile antet non-obligatoriui care i se adreseaza.

In cazul in care un nod intermediar SOAP, atunci cand mesajul SOAP si-a schimbat

forma ca rezultat al procesarii, este necesara re-transmiterea mesajului pe calea de mesaj SOAP,
de la acel nod.
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Capitolul 4
4 Servicii si aplicatii RIS
4.1 Introducere

Conform directivei EC/44/2005, ,servicii de informatii fluviale (RIS)” inseamna
serviciile de informatii armonizate destinate sa sprijine gestionarea traficului si transportului pe
caile navigabile interioare, inclusiv, ori de cate ori este posibil din punct de vedere tehnic,
interfetele cu alte moduri de transport.

Directiva RIS foloseste notiunea de ,,servicii” pentru a descrie din punct de vedere
functional informatiile care sunt furnizate utilizatorilor imparfindu-le in doud categorii
principale: de trafic si de transport. Pe de altd parte, in cadrul sistemelor aflate in exploatare in
Europa si in tara noastra, s-a consacrat utilizarea notiunii ,,aplicatii” pentru a desemna sistemele
IT care poate sa implementeze unul sau mai multe ,,servicii” asa cum sunt ele definite in
directiva EC/44/2005. Astfel, se vor analiza in continuare relatiile intre servicii si
aplicatiiledezvoltate in cadrul sistemelor actuale.

Trebuie mentionat ca, din punct de vedere tehnic, functionarea aplicatiilor RIS este
dependentd de existenta unor baze de date cunoscute sub denumirea de ,,date de referinta”.
Acestea includ atat tabele de date specializate, specifice fiecarei tehnologii in parte cat si date
generale precum ,,Indexul RIS si,,Baza de date privind corpul navelor — Hull Database”.

Serviciile RIS vizeaza trei obiective principale:

e siguranta transportului:

0 reducerea riscurilor de accidentare;
0 reducerea riscurilor de accidente mortale;
0 reducerea incidentelor de calatorie;

e cficienta transportului:
optimizarea debitului sau a capacitatii efective a cailor navigabile;
optimizarea capacitatii de transport a navelor (lungime, latime, pescaj si indltime);
reducerea timpului de calatorie;
reducerea volumului de lucru al utilizatorilor RIS;
reducerea costurilor de transport;
reducerea consumului de carburant;
furnizarea unei legaturi eficiente si economice intre modurile de transport;
asigurarea eficientei porturilor si terminalelor;

e protectia mediului:
0 reducerea pericolelor pentru mediu;
0 reducerea emisiilor poluante si a deversdrilor provocate de accidente, actiuni
ilegale sau conditii normale de exploatare.

OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO

4.1.1 Servicii

Serviciile sunt impartite in doua categorii principale: de trafic si de transport.
Serviciul de trafic cuprinde:
e Informare privind senalul (FIS)
0 Asistenta vizuala pentru navigatie;
0 Servicii radiotelefonice pe cai navigabile interioare;
0 Serviciu Internet;
0 Serviciu de afisare a hartilor electronice de navigatie;
e Informare privind traficul (TT)
O Informare tactica de trafic (TTI)
0 Informare strategica de trafic (STI)
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e Managementul traficului (TM)

0 Managmenentul zonal al traficului (VTS)

O Suport pentru navigatie (NS)

0 Managementul in ecluza si zona podurilor mobile (LBM)
e Suport pentru limitarea efectelor calamitatilor (CAS)

Serviciul de transport cuprinde:
e Informare pentru managementul traficului si logistica (ITL)
O Planificarea voiajului (VP)
0 Managementul transportului (TPM)
0 Managementul intermodal al porturilor si terminalelor (PTM)
0 Managementul flotei si al marfurilor (CFM)
e Informare pentruimplunerea reglementarilor (ILE)
e  Statistica (ST)
e Taxarea tranzitului si a serviciilor portuare (CHD)

4.1.2 Corespondenta intre servicii si aplicatii

In figura de mai jos este prezentati corespondenta intre aplicatiile de bazi RIS si
serviciile pe care acestea le acoperd. Aceasta corespondenta a rezultat din analiza sistemelor RIS
implementate in prezent.

Se poate observa ca toate aplicatiile furnizeaza informatii pentru cel putin doua servicii.
De asemenea functionarea aplicatiilor se bazeaza pe datele de referinta RIS dintre care cele mai
importante sunt Indexul RIS si Hull Database.

Este de remarcat ca cele mai importante aplicatii, cele care asigura practic nivelul de baza
pentru toate celelalte, sunt Inland ECDIS si Identificarea si urmarirea navelor care Tmpreuna
acoperd toate serviciile. De asemenea, se poate observa ca aplicatia Raportarea electronica a
voiajelor este fundamentald pentru serviciile din categoria de transport. Chiar mai mult, serviciul
Statistici nu poate fi operational fara o aplicatie de Raportare electronica.

Informatii privind Informatii privind Gestionarea Limitarea efectelor
senalele traficul traficului calamitétilor

SERVICII RIS

Raportarea
electronicd a
voiajelor

Avize cdtre
navigatori

Inland ECDIS

DATE DE REFERINTA
APLICATII RIS \

Identificarea si
urmérirea
navelor Hull
Database
Informatii pentru Taxe percepute
Iog.lstlca/ Informatii privind Statistici pentru cdile

gestionarea aplicarea legii navigabile si taxe

transportului portuare

Fig. 70 Corespondenta intre servicii si aplicatii RIS

4.1.3 Indexul RIS

Odata cu publicarea Directivei 2005/44/EC referitoare la armonizarea serviciilor de
informatii fluviale (RIS) pe canale navigabile interioare In cadrul Comunitatii, Comisia
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Europeana a oferit un cadru de reglementare si tehnic pentru implementarea si operarea RIS.
Acesta cuprinde stabilirea si dezvoltarea ulterioara a cerintelor tehnice, specificatiilor si
conditiilor pentru a asigura servicii RIS armonizate, interoperabile si deschise pe caile navigabile
interioare ale Comunitatii.

Preconditiile pentru RIS interoperabile si deschise sunt standardele pentru tehnologiile
RIS ce utilizeaza excesiv mesajele si codurile standardizate international, intrucat codurile pot fi
rezumate cu termenul ,,Date de Referintd RIS”. Printre numeroasele date de referinta RIS
codarea locatiilor (de ex. obiectele de-a lungul cdii navigabile, in porturietc.) prin intermediul
unor coduri de localizare stabileste o legatura intre diferitele tehnologii RIS, implicand cel mai
inalt nivel de precizie pentru codificarea locatiilor.

Codurile de localizare sunt utilizate cu ajutorul tehnologiilor de identificare si urmarire,
hartilor eletronice de navigare pe ape interioare, Avizelor catre Navigatori si aRaportarii
Electronice a Voiajelor. Pana in prezent doar standardele si reglementdrile internationale in ceea
ce priveste specificatiile tehnice pentru rapoartarea electronica a voiajelor in navigatia pe ape
interioare contin o definitie a codurilor de localizare, denumite si coduri de localizare ISRS
(ISRS, International Ship Reporting Standard). Cu toate ca exista deja o definitie a codurilor de
localizare ISRS, nu a fost incd introdusd o schema uniformd de codare pentru codurile de
localizare ISRS in standardele si reglementarile RIS.

Inca din primele zile ale RIS s-a observat deja importanta unei scheme uniforme de
codare pentru codurile de localizare ISRS, deoarece aplicatiile au inceput sa se confrunte cu
probleme severe de interoperabilitate. Acest fapt a condus la introducerea Indexului RIS, destinat
sd fie un registru al tuturor locatiilor cu relevantd pentru RIS si pentru furnizarea utilizatorilor
RIS tuturor datelor relevante privind navigatia si planificarea calatoriilor pe ape interioare.

Datoritd lipsei cadrului de reglementare necesar, Indexul RIS a fost imbunatatit si
mentinut in principal prin grupul de experti european Avize catre Navigatori, deoarece aplicatiile
Avize citre Navigatori utilizeaza pe scara larga datele continute in Indexul RIS. In ultima vreme,
referintd, colectarea, consolidarea si furnizarea de date de referintd uniforme si lipsite de
ambiguitate pe reteaua de cai navigabile a devenit importanta, precum Indexul RIS ca registru de
date.

in 2010, PLATINA a actualizat Ghidul de Codare al Indexului RIS al grupului de experti
Avize catre Navigatori cu scopul de a facilita producerea si furnizarea de Indici RIS armonizati
si nationali. Elaborarea ulterioara a Ghidul de Codare a Indexului RIS se afla in responsabilitatea
asa-numiteigrupul de lucru comun pentru Indexul RIS.

4.1.4 Structura Indexului RIS

Codul de localizare ISRS este un identificator unic pentru fiecare componentd a
infrastructurii, care este important pentru RIS. Codul de localizare a fost definit pentru prima
data in standardul de raportare al voiajeloral CCNR. Definitia poate fi gasitd in ,,Standardul
pentru raportarea electronicd a voiajelor” al CCNR in anexa 4.3, precum si in ,,Regulamentul
Comisiei 164/2010 in ceea ce priveste specificatiile tehnice pentru raportarea electronica a
navelor in navigatia pe ape interioare. Acesta este prevazut in Articolul 5 din Directiva
2005/44/EC privind serviciile de informatii fluviale (RIS) armonizate pe caile navigabile
interioare din Comunitate”, partea a II-a, capitolul 7.

Codul de localizare ISRS este un cod alfanumeric de 20 de caractere ce constd in
urmatoarele elemente oblogatorii:

e codul de tara UN (2 litere);

e codul de locatie UN (3 litere);

e codul sectiunii senalului navigabil (5 caractere, numerice);

e codul de referinta al obiectului (5 caractere, alfanumerice) (= fostul cod terminal, asa

cum a fost definit in Regulamentul Comisiei 164/2010);
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e sectiunea hectometrica a senalului navigabil (5 caractere, numerice).

Relevanta codurilor de localizare pentru Regulamentele Comisiei si/sau Standardele RIS:

e Regulamentul Standard / Comisiei pentru raportarea electronica a navelor necesita
codul de localizare ISRS al tuturor obiectelor relevante pentru raporarea curselor (de
ex. porturi, terminale, puncte de trecere etc.)

e Standardul Inland ECDIS (Versiunea 2.0 si ulterioard) necesita codul de localizare
ISRS al tuturor obiectelor relevante pentru planificare caldtoriei.

e Regulamentul Comisiei privind standardul Avize cétre Navigatori necesita codul de
localizare pentru definirea sectiunii de cale navigabila, in cazul in care un mesaj este
aplicabil si definirea obiectului afectat. Acesta se referd la definirea codului de
localizare ISRS in Regulamentul Standard / Comisiei pentru raportarea electronica a
navelor.

e Regulamentul Standard / Comisiei pentru AIS pe ape interioare necesita codul de
localizare ISRS pentru toate obiectele relevante in localizarea si urmarirea navigatiei
pe ape interioare (de ex. porturi, terminale, indicatoare de nivel al apei etc.)

e Codul de localizare este singura legaturd automatd intre Raportarea Electronica,
Inland ECDIS, AIS pe ape interioare §i Avize catre Navigatori.

De ce este legdtura asa importanta?

e Datele statice de retea (de ex. dimensiunile unei ecluze) sunt o componenta a Inland
ECDIS. Datele dinamice de retea (de ex. dimensiunile reduse ale unei ecluze datorate
lucrarilor de intretinere) sunt publicate drept Avize catre Navigatori. Software-ul (de
ex. aplicatiile de planificare ale unui voiaj) poate doar sa conecteze informatiile, daca
obiectul are un identificator unic, codul de localizare. In plus, planificarea cilitoriei
necesita si o descriere clara a retelei.

e Raportarea Electronicd necesitd coduri de localizare pentru pentru punctele de
inceput si sfarsit dar si toate punctele de trecere trebuie sd trimitd date electronice
urmatoarei autoritdfi competente. Planul de calatorie va fi utilizat pentru a selecta
toate Avizele cdtre navigatori relevante pentru o anumitd caldtorie. Calatoria si
Avizele catre navigatori relevante pot fi afisate pe ecranul Inland ECDIS de la bordul
navei. Selectia mesajelor relevante si afisarea pe Inland ECDIS se face pe baza
codurilor de localizare.

UNECE si pentru care UN/CEFACT conteaza ca centru pentru Facilitarea Comertului si
Mediului de Afaceri Electronic, au publicat §i intretinut o gamd largd de recomandari si
instrumente practice pentru a asigura codurile si procedurile comune.

Raportarea electronica a voiajelor utilizeaza deja UN/LOCODE (UN Rec. 16) pentru
identificarea tuturor porturilor in conformitate cu UN/Recomandari. Cu toate acestea, a devenit
necesard asigurarea ca, in unele porturi anumite subdiviziuni au fost facute pentru a se asigura
identificarea cu precizie a unui anumit loc. Acest lucru a fost realizat de catre asa-numitele
locatii similare precum terminalele sau chiar un anumit numar al danei. In scopul unui mai bun
management si control al senalului navigabil, a devenit evident cd erau necesare subdivizionari
ulterioare ale mediului RIS. In acest scop, locatia similara doi a fost utilizatd pentru indicarea
sectiunii senalului navigabil si chiar a sectiunii hectometrice a senalului navigabil. In cazul unei
solicitari latitudinea si longitudinea ar putea, in anumite conditii, sa fie disponibile, aceasta a fost
conceputa ca sa fie disponibild o combinatie a tuturor elementelor dintr-un index.

In ceea ce priveste Recomandarea 16, este important sa se asigure un fundament pentru a
asigura utilizarea sa corespunzatoare. Lucrul la pregatirea codurilor pentru porturi a Inceput in
1972 si a fost specificat, pentru a se stabili necesitatea desemnadrii diferitelor locatii implicate in
comertul exterior orase, porturi, aeroporturi, terceri de frontiere etc. Dupa consultarea cu alte
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comisii regionale si cu asociatia internationald a transportului aerian (IATA) si cu Camera
Internationala de Navigatie (ICS), s-a stabilit un set de coduri. A fost acceptatd urmatoarea
Recomandare: ,,Centrul pentru Facilitarea Practicilor de Procedura pentru Administrarea
Comertului si Transport,

e fiind constinent de necesitatea unui sistem de codare aprobat la nivel international
pentru a reprezenta numele anumitor locatii de interes in comertul international si in
transport;

e avand in vedere cdpentru a reprezenta numele tarilor sistemul de codare ar trebui sa
se bazeze pe pe coduri alfabetice de doua litere ISO 3166 a fost recomandat de catre
grupul de lucru din octombrie 1974 si actualizat periodic in urmatorii ani;

e recomanda ca sistemul de codare cu cinci caractere descris mai jos ar trebui utilizat
in scopuri comerciale pentru a desemna locatii ori de cate ori este nevoie pentru
reprezentari codate pentru nume de porturi, aeroporturi, terminale de marfa pe ape
interioare si alte locatii legate de transport precum locuri de primire si livrare, care
sunt utilizate pentru deplasarea marfurilor asociate cu comerful sau altfel propus de
guverne;

e invitd guvernele sd transmita lista entitatilor cu denumirile codate conform criteriilor
stabilite si sa asigure ca fiecare lista nationala este actualizata continuu si comunicata
secretarialtului Organizatiei Natiunilor Unite, responsabil cu intretinerea sistemului
de codare.”

O lista simpla de coduri de localizare fara alte informatii ar fi practic inutila, deoarece
codul de localizare furnizeaza doar informatia, ca exista, de exemplu, un mic oras in Austria pe
sectiunea 00003 a senalului navigabil, la hectometrul 00053 al raului, dar nicio informatie despre
calea navigabila sau numele orasului sau alte informatii.

Index-ul RIS este o listd de coduri de localizare cu informatii aditionale despre obiecte.

codul de localizare informatii  despre [ Indexul RIS
‘ obiect -

Fig. 71 Elementele de baza ale Indexului RIS

Elementele de baza are Index-ului RIS (Fig. 71) sunt urmatoarele:
e Codul de localizare ISRS.
e Informatiile despre obiect constau 1n

O una sau mai multe referinte geografice si

0 atributele obiectelor (ex. degajarea).

Indexul RIS ar trebui sa contina toate obiectele, care sunt relevante pentru:

e Raportarea Electronica (punctele de plecare, intermediare si de sosire);

e Inland ECDIS (toate obiectele cu atributul deblocare);

e Avize cdtre Navigatori (toate obiectele, care ar putea fi afectate de Avizele catre
Navigatori);

e Inland AIS (indicator de nivel, atunci cand informatia despre nivelul apei este
transmisa prin intermediul AIS pe ape interioare).

4.1.5 Legislatia relevanta pentru Indexul RIS

Articolul 4, paragraful 3 a) din Directiva 2005/44/EC (Directiva RIS) contine solicitarea
ca, toate statele membre si furnizeze utilizatorilor RIS toate datele relevante referitoare la
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navigatie si la planificarea caldtoriei pe caile navigabile interioare. Aceste date vor fi furnizate
cel putin intr-un format electronic accesibil.

Desi nu este specificat in mod explicit in Directiva RIS 2005/44/EC, Indexul RIS
permite, in cele din urma, tarilor sa indeplineasca cerintele minime de date, in conformitate cu
Articolul 4(3)(a), unde, in mod special, urmatoarele date vor vor fi furnizate:

e axa cdii navigabile cu indicarea kilometrului;

e restrictii pentru nave sau convoaie in ceea ce priveste lungimea, 1afimea, curentul si

curentul de aer;

e functionarea structurilor de restrictie, in special ecluze si poduri;

e localizarea porturilor si puncte de transbordare;

e date de referintd pentru indicatoarele nivelului de apa relevante pentru navigare.

Desi datele solicitate de catre Directiva RIS pot fi furnizate cu ajutorul hartilor
electronice de navigatie (ENC), datele pentru cdile navigabile mai mici pot fi de asemenea
furnizare sub forma unei liste. Indexul RIS ofera un model pentru o asemenea lista.

In prezent, nu este disponibild o legislatie oficiald Europeani pentru indexul RIS. In
consecintd grupurile de experti pentru Raportarea Electronica si Avize catreNavigatori au
convenit asupra modelului indexului RIS si au recomandat utilizarea acestui Ghid de Codare.

4.2 Aplicatii de baza

4.2.1 Avize catre navigatori (Notices to Skippers — NtS)

In cele ce urmeaza vor fi descrise functiile de baza si criteriile de performanta.
Informarea privind senalul (FIS) detine baze de date geografice, hidrologice si administrative
care sunt utilizate de navigatori si comandantii de flotd in vederea planificarii, executdrii si
monitorizarii calatoriilor. FIS pune la dispozitie informatii cu caracter dinamic (ex. cotele apelor,
predictii ale nivelurilor de apa, etc), informatii de ordin static ( ex. Intervale regulate de utilizare
a canalelor navigabile si a podurilor) in ceea ce priveste utilizarea si statusul infrastructurii
navale interne, si sprijina totodata deciziile cu caracter tactic si de navigare strategica.

Mijloacele traditionale de acoperire ale FIS sunt, de exemplu: mijloacele vizuale pentru
navigatie, notele informative pentru navigatori, reteaua de transmisie radio/ Tv si telefonia fixa
voce si transmitere de informatii, dar marele dezavantaj este ca GSM nu este disponibil in toate
locurile si nu in orice moment. FIS-ul ajustat navigatiei poate fi acoperit prin servicii de
radiotelefonie pentru navigatia internd, servicii de internet sau prin punerea la dispozitie a
graficelor electronice pentru navigatie (Sistemului electronic de informatii si afisare grafica
privind navigatia pe apele interioare).

Specificatiile tehnice care vor fi prezentate ulterior, ofera reguli pentru transmisia bazelor
de date ce tin de cursul navigabil prin intermediul serviciului internet.

Standardizarea Avizului pentru Navigatori ofera:

e traducerea automata a celor mai importante pasaje ale notelor informative, in limbile

nationale ale tarilor participante;
e o structurd standardizata a tabelelor de date pentru toate tarile participante, cu scopul
e un standard pentru cotele apelor;
e compatibilitate cu structura bazei de date a Sistemului electronic de informatii si
afisare grafica pentru navigatia pe apele interioare, In vederea facilitarii integrarii
Avizului pentru Navigatori in sistemul ECDIS;

e schimb facil de informatii intre diferite tari;

e un standard de vocabular uzual in combinatie cu listele de coduri.
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Nu va fi posibila standardizarea tuturor informatiilor care sunt cuprinse in Avizul pentru
navigatori. O parte a acestor informatii va fi furnizata ca ,,text liber”, fara traducere automata.

Partea standardizata ar trebui sd acopere acele informatii care:

e sunt importante pentru siguranta navigatiei pe apele interioare ( de exemplu: navele
de marime mica scufundate pe partea dreaptd a cursului navigabil al Dunarii, fluviu —
km 2010);

e sunt necesare pentru planificarea calatoriei ( de exemplu: inchiderea canalelor,
reducerea indicatoarelor verticale pentru masurarea nivelului de apa).

Informatiile suplimentare ( ex: cauza inchiderii unei cai navigabile) pot fi furnizate ca
text liber.

Baza de date standard

Structura mesajelor si codificarea in format XML duc la definirea mesajelor XML. In
scopul Intdririi unui spectru larg de aplicabilitate, domeniul de definire al mesajelor XML
contine o gama variatd de elemente.

Mesajul este structurat in entitdti (taguri), cum ar fi sectiuni, grupuri, subgrupuri si alte
elemente informationale. Oricand devine posibil, aceste elemente informationale sunt codificate
(standardizate). Definitia mesajului XML contureaza structura mesajului XML si a codurilor.
Valorile de cod standardizate, explicarea si traducerea acestora in 23 de limbi oficiale sunt
furnizate in tabelele de referinta . Schema XML a Avizului pentru Navigatori, care este realizata
in conformitate cu definitia XML si cu valorile de cod standardizate, contine o definire completa
pentru toate elementele XML, inclusiv posibile planuri si valori de cod .

In scopul realizirii unor mesaje XML usor de citit prin intermediul unor dispozitive de
citire a acestora, cei interesati trebuie sa completeze cadmpurile goale din schema XML (textul
liber) si sa selecteze valorile codurilor din listele puse la dispozitie in schema XML.

Informatii privind cotele apelor

Informarea asupra nivelurilor apelor este foarte importantd pentru planificarea calatoriilor
navale cat si pentru siguranta acestora. Din moment ce nu exista un standard comun cu referire la
cotele apelor (Germania foloseste de exemplu GIW, ,gleichwertiger Wasserstand”), Comisia
Dunarii recomanda RNW- ul ( Regulamentul de navigatie pe ape cu nivel scazut ) care este
definit usor diferit. Indicatorul vertical pentru masurarea adancimii apei este, in principal, definit
ca cel mai nalt nivel de apa, dar uneori poate fi considerat ca cel mai scazut nivel. Valorile
categoriilor standard se refera la diferite niveluri ale marilor sau la puncte de referinta speciale.
De aceea, nu este posibil sd se integreze informatia referitoare la nivelurile/ cotele apelor in
sisteme pentru calcularea automata a indicatorului vertical (vertical clearances). Tabelele de
referintd ale Avizului pentru Navigatori contin o lista de categorii standard cu valorile aferente,
relevante pentru navigatia pe ape interioare.

Informatiile referitoare la cotele apelor transmise in mesaj pot fi luate ca punctul zero al
unei categorii, cum s-a practicat in trecut, si software-ul de bord poate calcula ndltimea absoluta
prin utilizarea datelor de referinta din specificatiile tehnice.

Modalitati de distributie
Statele Membre se vor asigura cd Avizelecatre Navigatori sunt difuzate in conformitate
cu specificatiile tehnice in format XML, ce pot fi descircate de pe Internet. In scopul efectuirii
unei descarcari specifice, serviciul de Internet ar trebui sa ofere o posibilitate de a selecta:
e 0 sectiune specificd a cailor navigabile sau
e 0 parte specificd a cursului navigabil, definitd de relatia rau/fluviu — km ( datele de
identificare ale unui hectometru de curs navigabil) de la start si de la punctul de
finalizare;
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e un timp valid ( data de start si data de finalizare;
e siodatd de publicare a Avizului.

Avizele realizate in concordantd cu acest standard pot fi furnizate aditional, ca exemplu,
de catre:

e serviciul WAP ( Protocolul pentru Aplicatii Wireless);

e serviciul e-mail.

Este recomandat schimbul de informatii/ baze de date intre autoritdti. Toate autoritatile
care folosesc acest standard pot integra Avizele catre Navigatori ale altor tari si autoritdti in
propriile lor servicii. Partile participante (autoritati) pot conveni asupra procedurii de transmitere
directa a mesajelor XML, prin serviciile specializate.

Mesajele privind starea vremii

Cu privire la varietatea tipurilor de ape cat si in ceea ce priveste majoritatea apelor
interioare, termenii caracteristici domeniului hidro — meteo sunt masurati continuu si distribuiti
online. Autoritdtile navale se constituie in principalul destinatar al acestor masuratori.
Distribuirea acestor date - catre utilizatori precum navigatorii pe ape interne - variaza foarte
mult. In scopul facilitdrii distributiei de informatii cu caracter hidro - meteo dinspre retelele
hidro-meteo spre navigatori, mesajele cu privire la starea vremii pot fi distribuite ca Avize catre
Navigatori.

Procedura privind efectuarea de modificiri in tabelele de referintd si in schema
XML a Avizuluicatre Navigatori

Propunerile de amendamente la tabelele de referintd sau la schema XML trebuie
transmise, insotite de o justificare a schimbarii dorite, in atentia grupului de experti care
elaboreazd Avizul pentru Navigatori. Conducatorul grupului de experti va distribui propunerea
primitd tuturor membrilor, cat si Comisiei Europene.

Din punctul de vedere al Grupului de experti, procedura de amendare se va aplica daca
este realizatd in conformitate cu termenii de referintd ai notei pentru navigatori. Comisia
Europeana insa va stabili dacd amendamentul este realizat in conformitate cu procedurile
stabilite prin directiva RIS (River Information Services/ Serviciile de Informatii ale statelor
riverane). In acest context, se va tine seama de parerea grupului de experti.

4.2.1.1 Structura Avizelor catre navigatori

Aspecte generale

Avizelecatre navigatori au urmatoarele sectiuni informative:
e identificarea mesajului;

e mesaje referitoare la cursul navigabil si la traficul naval;
e mesaje referitoare la cotele apelor, dupa cum urmeaza:
nivelurile apelor;

propagarea sunetelor in adancime;

indicatorul vertical al nivelului apelor;

statusul barierelor;

volumul fluxului de apa;

reguli/ regulamente/ regimul juridic;

predictii privind cotele apelor;

predictii ale propagarii de sunet la adancime;
predictii privind volumul fluxului de apa;

e mesaje referitoare la gheata/ conditiile de Inghet;

OO0OO0O0OO0OO0OO0O0O0
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e mesaje referitoare la starea vremii.

Message identification . A

A 1. - 1..n - 1..n 1..n
Traffic ard
fairway releted Nater relded loe messages Weather related
MEssage messages message
|
J\ 1.n 1 |1
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coordinates coordinates. . . 3 5
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Fig. 72 Structura Avizelor citre Navigatori

Un mesaj standardizat in format XML contine 5 sectiuni diferite:
e identificarea mesajului,

e mesaje referitoare la cursul navigabil si la traficul naval;

e mesaje referitoare la cotele apelor;

e mesaje referitoare la gheata/ conditiile de inghet;

e mesaje referitoare la starea vremii.

Intr-un mesaj numai 2 sectiuni pot fi completate: sectiunea referitoare la identificarea
mesajului, si cel putin unadin celelalte sectiuni, respectiv mesajele despre cursul navigabil si
traficul naval, cotele apelor, starea vremii sau la gheatd/ conditiile de inghet (combinarea
sectiunilor, abordarea a diferite tipuri de informatii, nu este permisa).

Sectiunea referitoare la cursul navigabil si la traficul naval poate contine limitari pentru o
cale navigabild (link) sau pentru un obiect. Un AvizcatreNavigatori se raporteaza la o cale
navigabild sau la un obiect geografic (punct). Dacd mesajul este despre un obiect, sectiunea
referitoare la cursul navigabil va fi completatd cu informatiile referitoare la acel curs, fara
sectiunea de limitare. Daca Nota contine diferite limitari pentru diferite grupuri tinta, pot fi
folosite doar cateva dintre sectiunile referitoare la cursul navigabil si la traficul de navigatie.

Sectiunea mesajelor referitoare la cotele apelor contine masurdtori pentru un obiect, de
obicei un dispozitiv de masurare a nivelului marii si de detectare a tsunami.

Sectiunea referitoare la gheata contine informatii despre conditiile de inghetare pentru o
cale sau conexiune navigabila.
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Mesajul despre starea vremii contine informatii referitoare la conditiile de vreme

specifice unei cdi navigabile.

4.2.1.2 Tabele de referinta

Tabelele de referinta contin cuvintele asociate cu fiecare cod din structura XML care este
atribut al unei informatii (de exemplu starea ghetii), traduse in limba fiecarei tari europene. Pe
baza acestor tabele este posibil ca avizul sa fie afisat in orice limba doreste utilizatorul, indiferent

de limba in care au fost create.

4.2.1.3 Structura mesajelor

Aceasta sectiune oferd o sfera de cuprindere a definitiei mesajului codificat in XML.

Tab. 28 Definitia mesajului XML

Nr. crt Taguri ( codurile de grup si | Descriere Conditii Reguli
cele de inchidere sunt scrise obligatorii | aplicabile
cu caracter bold)
<?xml version="1.0"
encoding="utf-8” 7>
<RIS Message> Nota pentru

Navigatori

1s <identification> Sectiunea de M 1

identificare

1.1 <from>String</from> Sender | Expeditorul mesajului M

1.2 <originator>Riza</originator> | Initiatorul informatiei M

in acest mesaj

1.3 <country code>CH</country | Tara in care acest M
code> mesaj este valid

1.4 <language code>HU</languag | Limba de origine M
e code> folosita in format text

( continuturi)

1.5 <district>WaddenZee</district | Districtul/ Regiunea C
> din cadrul tarii

specificate, in care
mesajul este aplicabil

1.6 <date issue>20011231<date i | Data editarii C
ssue>

1.7 <time issue>1145<time_issue | Timpul editarii C
>

le </identification>

2s <ftm> Sectiunea referitoare C 1

la caile navigabile si
conditiile de trafic

2.1 <year>2001</year> Anul primei aplicari a

Notei
2.2 <number>9999</number> Numarul Notei ( per
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an)
2.3 <serial number>99</serial nu | Numarul de serie al M
mber> prezentei  Note  (
inlocuiri si retrageri).
Nota de origine: 00
2.4s <target group> Informatii pentru C
grupul tintd
24.1 <target group code>ALL</tar | Grupul tintd ( tipul de M Implicit:
get _group code> nava) al acestui mesaj toate

24.2 <direction _code>ALL</directi | Trafic amonte sau M Implicit:
on code> aval, sau ambele toate
2.4e </target group>
25 <subject code>OBSTRU</sub | Subiectul codului M
ject code>
2.6s <validity period> Perioada de validitate M
2.6.1 <date start>20011231</date s | Data de 1incepere a M
tart> validitatii
2.6.2 <date end>99999999</date e | Data de incetare a M
nd> validitatii
(indefinit:99999999)
2.6e </validity period>
2.7 <contents>String</contents> Continutul/ textul C
Notei in limba de
origine
2.8 <source>String</source> Sursa Notei( C
autoritatea)
2.9 <reason_code>REPAIR</reaso | Motivul/Justificarea C
n_code> Notei
2.10s <communication> Informatii despre C
canalul de comunicare
2.10.1 <reporting code>INF</reporti | Regimul raportarilor ( M 5
ng code> informatii sau
activitati de raportat)
2.10.2 <communication_code>TEL</ | Codul de comunicare ( M 5
communication code> telefon, VHF etc)
2.10.3 <number>String</number> Telefon, numar VHF, C 5
adresa de e-mail, URL
sau teletext
2.10e </communication>

124




Servicii si aplicatii RIS

2.11s

<fairway_section>

Sectiunea
navigabil,

cursului
de

asemenea disponibila
pentru obiecte ( no.
2.12)

2.11.1s

<geo_object>

Informatii geo pentru
calea navigabila

2.11.1.1

<id>String</id>

ID unic pentru
sectiunea referitoare la
calea navigabila

( 1x sau 2x)

2.11.1.2

<name> String </name>

(Local) numele

sectiunii  de  cale
navigabila ( ex: Rhin,
intre podul A si podul
B

2.11.1.3 <type _code>FWY</type code | Tipul obiectului M Implicit:F
> geografic WY
2.11.1.4s | <coordinate> Calea navigabila C 7
incepe si se termina la
coordonatele ( 2x)
2.11.1.4.1 | <lat>42 34.1234 N</lat> M 5
2.11.14.2 | <long>123 45.1234 E</long> M 5
M
2.11.1.4e | </coordinate>
2.11.1e </geo_object>
2.11.2s <limitation> Limitele sectiunii de C
cale navigabila
2.11.2.1s | <limitation_period> Perioadele de limitare/ C
intervale
2.11.2.1.1 | <date start>20011231</date s | Data de inceput a M 5
tart> perioadei de limitare
2.11.2.1.2 | <date end>20011231</date e | Data de incheiere a C
nd> perioadei de limitare
2.11.2.1.3 | <time_start>1420</time_start> | Timpul de start al C
perioadei de limitare
2.11.2.14 | <time end>0500</time_end> | Timpul de incheiere al C
perioadei de limitare
2.11.2.1.5 | <interval code>SAT</interval | Intervalul pentru C
_code> limitare, daca este
aplicabil
2.11.2.1.e | </limitation_period>
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2.11.2.2 <limitation code>OBSTRU</I | Un fel de limitare M 5
imitation _code>
2.11.2.3 <position_code>AL</position | Pozitia, care parte M 5,
_code> implicit:
AL
2.11.24 <value>3.14159</value> Valoarea limitarii ( ex: C
max incarcatura)
2.11.2.5 <reference code>NAP</refere Valoarea  de C
nce _code> referinta
2.11.2.6 <indication code>MAX</indi | Indicarea tipului de C
cation_code> valoare ( selectati un
cod din tabelul de
referintd)
2.11.2¢ </limitation>

2.11.e </fairway_section>

2.12s <object> Sectiunea referitoare C 3
la obiect ()

2.12.1s <geo_object> Informatii geo M 5
referitoare la obiect

2.12.1.1. | <id>String</id> ID unic pentru M 5
obiectul geografic

2.12.1.2 <name>String</name> (Local) Numele M 5
obiectului geografic

2.12.1.3 <type code>FWY</type code | Tipul obiectului M 5

> geografic

2.12.1.4s | <coordinate> Coordonatele C 8
obiectului ( 1x)

2.12.1.4.1 | <lat>42 34.1234 N</lat>

2.12.1.4.2 | <long>123 45.1234 E</long>

2.12.1.4e | </coordinate>

2.12.1e </geo_object>

2.12.2s <limitation> Sectiunea referitoare C
la limitarile obiectului

2.12.2.1s | <limitation_period> Perioadele de limitare/ C
intervale

2.12.2.1.1 | <date start>20011231</date s | (  vezi  sectiunea M 5

tart> referitoare la calea

navigabild)
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2.12.2.1.2 | <date _end>20011231</date e
nd>
2.12.2.1.3 | <time start>1420</time _start>
2.12.2.1.4 | <time end>0500</time end>
2.12.2.1.5 | <interval code>SAT</interval
code>
2.12.2.1e | </limitation_period>

2.12.2.2 <limitation code>OBSTRU< 5
/limitation_code>
2.12.2.3 <position_code>AL</positio 5,
n_code> implicit:
AL
2.12.24 <value>3.14159</value>
2.12.2.5 <reference code>NAP</refe
rence code>
2.12.2.6 <indication code>MAX</in
dication_code>
2.12.2¢ </limitation>
2.12¢ </object>
2e </ftm>
3s <wrm> Sectiunea referitoare 1
la cotele apelor
3.1s <validity period> Perioada de validitate
a mesajului referitor la
cotele apelor
3.1.1 <date start>20011231</date | Data de start a 5
start> perioadei de validitate
3.1.2 <date end>20011231</date | Data de incheiere a 5
end> perioadei de validitate
3.1e </validity period>
3.2s <geo_object> Informatiile geo 5
privind  masuratorile
locatiei, dispozitiv de
masura a nivelului
apei si  detectare
tsunami
3.2.1 <id>String</id> (Waterway | ID unic al obiectului 5
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section) geografic
3.2.2 <name>String</name> (Local)Numele M 5
(Pegelname) obiectului geografic
3.2.3 <type code>FWY</type co | Tipul obiectului M 5,implicit:
de> geografic FWY
3.2.4s <coordinate> Coordonatele C 9
obiectului ( 1x sau 2x

3.24.1 <lat>42 34.1234 N</lat> M 5
3.24.2 <long>123 45.1234 E</long> M 5
3.24¢ </coordinate>
3.2.e </geo_object>
33 <reference code>NAP</refere | Valoarea de referinta ( C 6
nce code> masura de referintd)
3.4s <measure> Masuratori ( normale 5
sau prognozate)
34.1 <predicted>1</predicted> Masuratori prognozate 5
(1) sau masuratori
reale (0)
34.2 <measure_code>DIS</measure | Informatii referitoare M 5
_code> la tipul nivelelor de
apa
343 <value>314159</value> Valoare C 10
344 <difference>314159</differenc | Diferenta  fatda de C
e> masuratori anterioare
345 <barrage code>OPD</barrage | Statusul barajelor C 11
_code>
34.6 <regime code>HIG</regime c | Regimul aplicabil C 12
ode>
3.4.7 <measuredate>20011231</mea | Data efectuarii M 5
suredate> masuratorilor
34.8 <measuretime>1420</measure | Timpul efectudrii M 5
time> masuratorilor
3.4e </measure>
3e </wrm>
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4s <icem> Sectiunea referitoare C 1
la gheata

4.1s <validity period> Perioada de validitate C
a informatiilor
referitoare la gheata

4.1.1 <date start>20011231</date s | Startul perioadei de M 5

tart>

validitate

4.1.2 <date_end>20011231</date e | Incheierea perioadei M 5
nd> de validitate
4.1e </validity period>
4.2s <fairway_section> Ciile navigabile M 5
4.2.1 <geo_object> Informatii geo M 5
referitoare la
localizarea cailor
navigabile
4.2.1.1 <id>String</id> ID unic pentru M 5
sectiunea de cale
navigabila
4.2.1.2 <name>String</name> (Local) Numele M 5
sectiunii  de  cale
navigabild
4.2.1.3 <type_code>FWY</type code | Tipul obiectului M 5, implicit
> geografic FWY
4.2.14 <coordinate> Coordonatele de C 7
inceput si de sfarsit
ale cdii navigabile (
2x)
4.2.1.4.1 | <lat>42 34.1234 N</lat>
4.2.14.2 | <long>123 45.1234 E</long>
4.2.14e </coordinate>
4.2.1e </geo object>
4.2.2s <limitation> Limitarile sectiunii de Nu se
cale navigabila aplica
4.2.2¢ </limitation> Limitarile sectiunii de Nu se
cale navigabila aplica
4.2¢ </fairway section>
4.3s <ice condition> Conditiile de inghet M 5
4.3.1 <measuredate>20011231</mea | Data masuratorii M 5
suredate>
4.3.2 <measuretime>1420</measure | Timpul efectudrii 5
time> masuratorii
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4.3.3 <ice_condition _code>A</ice ¢ | Codul conditie C 4
ondition code>
4.3.4 <ice accessibility code>A</ic | Codul de accesibilitate C 4
e accessibility code>
Nr. crt Taguri ( codurile de grup si | Descriere Conditii Reguli
cele de inchidere sunt scrise obligatorii | aplicabile
cu caracter bold)
4.3.5 <ice classification code>A</i | Cod de clasificare C 4
ce_classification code>
4.3.6 <ice_situation code>NOL</ic | Cod de situatie C 4
e situation code>
4.3e </ice condition>
4e </icem>
Ss <werm> Sectiunea referitoare C 1
la conditiile de vreme
5.1s <validity period> Perioada de validitate M 5,13
5.1.1 <date start>20011231</date s | Data de 1incepere a M
tart> perioadei de validitate
5.1.2 <date end>20011231</date e | Data de incheiere a M
nd> perioadei de validitate
( indefinit: 99999999)
5.1e </validity period>
5.2s <fairway_section> Ciile navigabile 5
5.2.1s <geo_object> Informatii geo 5
referitoare la
localizarea cailor
navigabile
5.2.1.1 <id>String</id> ID unic al sectiunii M 5
referitoare la caile
navigabile
( 1x sau 2x)
5.2.1.2 <name>String</name> ( local) M 5
Numele sectiunii de
cale navigabila
5.2.1.3s <coordinate> Coordonatele C 7
de inceput si de sfarsit
ale caii navigabile
(2x)
5.2.1.3.1 | <lat>42 34.1234 N</lat> M 5
5.2.1.3.2 | <long>123 45.1234 E</long> M 5
5.2.1.3e </coordinate>
5.2.1e </geo_object>
5.2e </fairway_section>
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5.3s <weather report> Raportul privind starea M 5
vremii ( 1X sau 2x)
5.3.1 <forecast>0</forecast> Raport actual (0) sau M
prognoza (1)
5.3.2 <weather class code>ORAIN | Clasificarea rapoartelor M 5,14
</weather class code> de vreme ( 0...Nx)
5.3.3s | <weather item> Termeni specifici C 5
privind starea vremii
5.3.3.1 | <weather item code>WI</we | Tipuri de termeni ( M 5
ather item code> vant, valuri, etc)
5.3.3.2 | <value_min>4</value min> Valoare actuala sau M
minima
5.3.3.3 | <value max>5</value_max> | Valoare maxima C
5.3.3.4 | <value gusts>7</value gusts> | Valoarea vantului C
5.3.3.5 | <weather category code>2</ | Clasificarea rapoartelor C
weather category code> referitoare la vant
5.3.3.6 | <direction_code min>W</dire | Directia vantului sau a C
ction_code min> valurilor
5.3.3.7 | <direction_code max>N</dire | Directia vantului sau a
ction_code max> valurilor
5.3.3e | </ weather item >
5.3e </weather_report>
Se </werm>
</RIS_Message>

Reguli aplicabile Tab. 28:

e Intr-un mesaj, cel putin 2 sectiuni trebuie completate:
O Sectiunea care vizeaza identificarea (1) si

0 Una din urmédtoarele sectiuni: - mesajele despre caile navigabile si traficul naval
(2); mesajele referitoare la cotele apelor (3), Mesajele referitoare la gheata /
conditiile de inghet (4); mesajele referitoare la starea vremii (5).

e Grupul 2.11 (sectiunea referitoare la cdile navigabile) este de asemenea disponibila

pentru mesajele referitoare la obiecte ( no. 2.12)

e Grupul 2.12 (obiecte) nu este disponibil pentru mesajele referitoare la caile

navigabile ( no. 2.11)
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In grupul 4.3, cel putin unul din elementele conditionale 4.3.3 — 4.3.6 trebuie
completat

Daca un grup conditional contine subgrupuri obligatorii sau elemente, acestea sunt
obligatorii doar daca grupul superior este aplicat.

Obligatoriu numai pentru nivelurile apelor si pentru indicatoarele verticale

O sectiune de cale navigabild este definita prin coordonatele de inceput si de starsit
ale acesteia ( doua seturi de coordonate)

Un obiect este definit de coordonatele punctului de centru ( un set de coordonate)

Un vrm geo_object are 2 seturi de coordonate in caz ca tipul de cod este FWY, altfel
numai un set de coordonate va fi utilizat

Obligatoriu daca measure code este ori ”"DIS”, ”VER”, ”LSD” sau "WAL”
Obligatoriu daca measure code este "BAR”

Obligatoriu daca measure code este "REG”

Predictiile pentru diferite perioade necesitd mesaje individuale referitoare la starea
vremii

Pot contine combinatii de taguri vreme clasd cod (weather class_code)

Explicarea tag-urilor
Semnificatia diferitelor tag-uri utilizate in definitia XML, este descrisd pe pagina “Tag-
uri” a tabelelor de referintd din Avizul pentru Navigatori .

Explicarea codurilor

Semnificatia diferitelor coduri utilizate in definitia XML este descrisd in tabelele de
referintd din Avizul pentru Navigatori . Formatele si posibilele valori ale tuturor elementelor
XML sunt descrise in Schema XML din Avizul pentru navigatori .

Avizele catre Navigatori pot fi impartite in doud categorii, si anume in URGENTE si
NON — URGENTE. Notele urgente contin intotdeauna o limitare pentru traficul
naval. De aceea trebuie sd existe una sau mai multe inregistrari in sectiunea
referitoare la limitdri. Daca nu exista sectiune limitativa, mesajul nu este urgent.
Coordonatele de latitudine si longitudine se referd la WGS 84 si sunt prezentate in
grade si minute cu cel putin trei, dar preferabil patru decimale ( dd mm.mmmm N,
ddd mm.mmmm E)

Zecimalele in campuri numerice sunt indicate cu un punct zecimal (”.”). Nu se
folosesc separatori pentru ordinul miilor.

Numai cm, m/s, h, km/h, kW, Bft ( vant), mm/h ( ploaie) si gradele Celsius sunt
permise si utilizate ca unitati.

Pentru cursurile de apa nu existd sectiunea referitoare la obiecte. Pentru Obiecte (
poduri, etc), ar trebui inclusd sectiunea referitoare la caile navigabile.

In ceea ce priveste codul de locatie, trebuie folosit ca si ID unic, in conformitate cu
specificatiile tehnice privind raportarea electronica a navei.

Categoriile de coduri desemnate in Avizul pentru Navigatori

In cele ce urmeaza, sunt explicate atit semnificatiile cat si situatiile definite de diferite
categorii de coduri.

Blocaj: In acest caz, nicio forma de navigatie nu este posibila:
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prin toate cheiurile unui canal navigabil;

prin toate pasajele unui pod;

dincolo de un punct specific al cursului navigabil;
intr-o sectiune specificd a caii navigabile.
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Obstructie partiala: In acest caz, este posibila navigatia limitata:

e prin una sau mai multe chei ale canalului navigabil, 1asand macar una deschisa;
e prin unul sau mai multe pasaje ale unui pod, 1dsand macar unul deschis;

e de la un punct specific al caii navigabile, 1asand o parte a acesteia deschisa.

Intarziere: In acest caz, apare o obstructie, limitata in timp, in cadrul unui pod, canal sau
sectiuni, Intre data de start si cea de finalizare.
De exemplu: Intrziere de aproximativ 2 ore pe data de 13 noiembrie, intre orele 08:00 si
17:00.
Codificat:
date start:20021113
time_start: 0800
time_end: 1700
limitation_code: Intarziere
position_code: toate
value: 2

No service: Uneori un pod mobil nu este utilizat in cursul unei perioade de timp. Aceasta
perioada ar trebui inclusa in cadrul programului normal de folosire. ,,No service” in cazul unui
chei inseamna “’Obstructie” sau “intarziere”. ,,No service” in cazul unui pod mobil Inseamna ca
trecerea pe sub acel pod este inca posibila. Altfel, ar fi o ”Obstructie”.

Schimbarea serviciului (Service Change): In cazul in care apare o modificare in
programul normal de functionare al unei chei sau al unui pod. In mod normal, aceasta inseamna
o limitare a orelor de program, datorate conditiilor de munca. O limitare in programul orar al
unui cheu de canal implica, de obicei, o obstructie. De exemplu, daca un cheu opereaza in mod
normal intre orele 10:00 si 14:00, atunci aceasta va rezulta Intr-o obstructive intre 06:00 si 10:00
si 0 altd obstructie intre 14:00 si 20:00.

O limitare in orele de uz ale unui pod implicad de obicei ”No service”.

Lungimea navei: Uneori este permisa o micsorare a lungimii maxime prevazute pentru o
nava. Aceasta se Intdmpla de obicei in cheul canalelor (half lock chamber).

Dimensiunea permisa: Uneori este permisd o dimensiune mai mica decat marimea
maxima acceptata pentru nave. Aceasta situatie apare In timpul trecerii prin cheul de canal/ pod.
Acest cod este de asemenea utilizat daca dimensiunea navei aflatd pe calea navigabila este mai
redusa, chiar daca acesta nu are influentd asupra capacitatii caii navigabile.

Iniltimea navei deasupra apei: in anumite cazuri este permisa o indltime a navei mai mica
decat cea maxima admisa.

Adancimea disponibild: In cazul in care distanta pani la care se propagi sunetul pe
adancime este modificata. Aceasta nu are impact asupra Incarcaturii maxime.

Fird ancorare: In cazul in care, intr-o anumita situatie, ancorarea pe cursul navigabil nu
este permisa.

Marcatori de schimbare: In cazul in care intervine o schimbare in marcatorii de curs
navigabil utilizati cu scop maritim, cum ar fi geamanduri, faruri, iluminarea sectorului navigabil,
marcatori de atentie, etc. Codificarea ,,marcatorilor de schimbare” poate fi utilizata pentru NOI
MARCATORI, asa cum indica schimbarea de la stadiul ” fara marcatori” la ” unii marcatori”.

Lucrari (Work): Orice activitati pe sau langa culoarul navigabil care nu intrda in
categoriile mentionate.

Dragare: Activititi de dragare pentru care nici una din categoriile mentionate nu este
valida.

Exercitii: exercitii pentru care nici una din categoriile mentionate nu este valida.

b
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Eveniment: evenimente ( competitii de vasle, focuri de artificii, etc) unde nici o categorie
mentionata nu este valida.

Anunturi: orice alte note in care celelalte subiecte tratate nu sunt utilizate.

Nota de retragere: mesajul trebuie sa fie publicat ca numar de serie al unui mesaj original.
Daca pentru un singur mesaj sunt posibile mai multe subiecte, atunci este selectatd limitarea cu
cel mai mare impact asupra traficului naval.

Explicarea codurilor pentru gheata

Semnificatia codurilor pentru gheatd utilizate in definirea XML, este descrisd in tabelele
de referinta ale Avizului catre Navigatori .

Grosimea indicata n coloana 2 a codului referitor la conditiile de Inghet, oferd informatii
numai asupra grosimii obisnuite a stratului de gheata. Pentru o anumita situatie, trebuie folosita
descrierea 1n vederea selectarii codului specific.

Codificarea perioadelor de limitare/ finalizare
Perioada de limitare trebuie sa fie codificata prin:
e date_start,

e date end,

e time start,

e time end,

e interval code.

Asa cum perioada de finalizare este foarte importantd pentru planificarea calatoriei,
perioada de limitare trebuie codificatd in concordanta cu urmatoarele exemple:

Tab. 29 Perioadele de limitare/finalizare

Perioada de | Date start Date end Time_start Time_end Interval _code
limitare/
finalizare

2005-01-01, 20050101 20050131 0700 2000 | continuu
07:00 la
2005-01-31,
20:00

2005-01-01 1a | 20050101 20050131 0700 2000 | zilnic
2005-01-31,
fiecare zi de
la 07:00 la
20:00

2005-01-01 1a | 20050101 20050131 0700 2000 | Luni pana
2005-01-31, Vineri

Fiecar
e zi lucratoare
( Luni pand
Vineri) la
20:00

2005-01-01 1a | 20050103 20050107 0700 2000 | continuu
2005-01-21,

fiecare 20050110 20050114 0700 2000 | continuu
sdptamana de
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Luni  07:00 | 20050117 20050121 0700 2000 | continuu
pana  Vineri
20:00

2005-01-01 1a | 20050101 20050131 0700 2000 zilnic
2005-01-31,

fiecare zi de
la 07:00 la

20:00, Cu 1 20050106 20050106 Cu exceptia
exceptia zilei M)
de 2005-01-
06

4.2.2 Identificarea si urmarirea navelor (Vessel Tracking and Tracing — VTT)
4.2.2.1 Generalitati

Serviciul Vessel Tracking and Tracing (VTT) din cadrul serviciilor RIS de informare
pentru navigatia pe ape interioare, reprezintd o componentd foarte importanta a RIS, creatd in
scopul imbunatatirii sigurantei si eficientei acestui sector din transporturi. Serviciul VTT asigura
asistentd la bord pentru navigatie, monitorizarea de la tarm a traficului de nave ca parte a
serviciilor VTS, precum si suport pentru realizarea cu succes a altor categorii de servicii, cum ar
fi suport pentru limitarea efectelor calamitatilor (Calamity Abatement). Serviciul VTT se
bazeaza intensiv pe proceduri standardizate de schimb automat de informatii privind datele de
navigatie Intre nave si Intre acestea si instalatiile de la sol, Inland AIS.

Vessel Tracking reprezinta functia de obtinere a informatiilor de stare privind nava,
precum pozitie curentd si caracteristici, iar daca este necesar, combinarea acestor informatii cu
cele privind incarcatura si transportul.

Vessel Tracing reprezinta functia de obtinere a informatiilor de detaliu asupra navei si,
daca este cazul, asupra transportului si echipamentelor de bord™.

Platforma RIS europeana a stabilit in anul 2003 grupul expert Vessel Tracking and
Tracing. Sarcina principald a acestui grup expert a fost dezvoltarea si operarea unui standard la
nivel european privind descoperirea si urmdrirea navelor ce se deplaseaza pe cursuri de apa
interioare. Datoritd zonelor de trafic destul de eterogene a fost considerata foarte importanta
existente, utilizate in navigatia pe mari i oceane.

Descoperirea navelor ce circuld pe un senal este posibila fie prin utilizarea unor sisteme
clasice, cum ar fi radarul si comunicatia vocala intre operatorul de trafic zonal si capitanul navei,
prin raportarea pozitiei, fie utilizdnd sisteme moderne, de tipul AIS, respectiv Inland AIS.

AIS reprezintd o procedura cooperativa, prin urmare toti potentialii utilizatori trebuie sa
fie echipati cu dispozitive AIS. In toate domeniile conexe acestui sistem de identificare au fost
definite si sunt operabile standarde aflate in vigoare la nivel international. Toate standardele sunt
armonizate si contin proceduri ce asigura interoperabilitatea sigurd a tuturor sistemelor
componente AIS, indiferent de producatorul acestor echipamente. Standardizarea pentru
domeniul Vessel Tracking and Tracing pentru navigatia pe ape interioare include atat Standardul
de Baza, cat si Standardul de Testare pentru Inland AIS. Aceste standarde definesc urmatoarele
elemente:

e aspectele privind cerintele functionale si tehnice solicitate echipamentelor AIS;

e specificarea mesajelor AIS pentru schimbul de informatii ce are loc intre

dispozitivele Inland AIS prin radiocomunicatii;

*%Sursa: PIANC RIS Guidelines 2004
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e specificatiile seturilor de date AIS pentru schimbul de informatii intre dispozitivele

Inland AIS si aplicatiile interconectate cu acestea.

Tabelul care urmeaza prezintd principalele domenii de aplicabilitate ale serviciilor Vessel
Tracking and Tracing:

Tab. 30 Arii de aplicabilitate ale serviciului VTT

Aria de Tipul operatiunii Utilizatori ai serviciului VI'T
aplicabilitiate
Termen mediu: creearea unei imagini | Capitani si navigatori, piloti
tactice a traficului la distanta de
minute pand la ore de mars inainte,
dincolo de zona de acoperire radar
Termen scurt: creearea unei imagini | Capitani si navigatori, piloti
. tactice a traficului la distanta de
Navigatie . N )
minute de mars inainte, dincolo de
zona de acoperire radar
Termen foarte scurt: creearea unei | Capitani si navigatori, piloti
imagini tactice a traficului la distanta
de secunde pana la ordinul minutelor
de mars inainte
Managementul traficului de nave Operatori VTS, capitani de nave
Operare ecluze Operatori de ecluze, capitani si
navigatori, piloti, manageri de
flote
Managementul Planificarea ecluzarilor Operatori de ecluze, capitani si

zonal al traficului

navigatori, piloti, manageri de

(VTS) flote
Operare poduri (cu travee mobile) Operatori de pod, capitani de nave
Planificarea trecerii pe sub poduri cu | Operatori de pod, capitani si
travee mobile navigatori, piloti, manageri de
flote
Serviciul de | Reducerea efectelor dezastrelor Operatori ai serviciilor de urgente,
reducere a operatori VTS, operatori de ecluze
efectelor si poduri, cdpitani de nave, piloti
dezastrelor si navigatori, autoritati competente
Planificarea voiajului Capitani de nave, brokeri de
marfa, manageri de flote, piloti,
navigatori, operatori VTS, de
ecluze si poduri, operatori RIS
Logistica transporturilor Manageri de flote, navlositori,
distribuitori de marfa
Managementul - - : p —
ransporturilor Manggementul porturilor si Operatorl' dg te‘rml.nal, caplteznl dg
terminalelor nave, distribuitori de marfuri,
autoritdti  portuare,  autoritati
competente
Managementul flotelor de nave si| Manageri de flote, navlositori,
incarcaturilor distribuitori de marfa, brokeri de
marfuri, cdpitani de nave
Impunerea Activitati la trecerea de frontiere Vamesi, autoritdfi competente,
legislatiei capitani de nave
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Siguranta traficului Autoritate competentd, autoritate
navala, politie
Taxarea senalului | Activitdti economice Autoritate competentd, cdpitani de
navigabil si a nave, manageri de  flote,
infrastructurii autoritatea cdii navigabile
Informare meteorologica Capitani de nave, autoritafi
competente
Servicii de | Starea echipamentelor de semnalizare | Autoritati competente, capitani de
informare privind nave, manageri de flote
calea navigabila Cotele apelor Autoritati competente, capitani de
nave, manageri de flote, autoritati
portuare

Standardul VTT a fost acceptat de CCNR la data de 1 iunie 2006 si a fost actualizat la 10
noiembrie 2007. Data acceptarii de catre UE este 23 aprilie 2007, iar data actualizarii la acest
nivel este primdvara anului 2009.

Functionarea sistemului AIS pentru VTT se bazeaza pe o serie de informatii ce sunt
transmise in mod automat, independent si transparent de capitanul navei, de la o nava echipata cu
transponder AIS catre toate celelalte nave din aria de acoperire si catre o autoritate competenta
de la tarm. Mesajele de informare TT din cadrul standardului Inland AIS pot avea urmatorul
continut informational:

e Informatii de baza:

O raportarea pozitiei (frecventa raportdrii este stabilitd functie de dinamica
deplasarii navei);

o0 raport privind datele statice ale navei si date privind voiajul efectuat de aceasta;

e Informatii specifice aplicatiilor pentru navigatia pe ape interioare:

O date statice si dinamice privind nava si voiajul efectuat de aceasta;

0 ETA pentru ecluzare, tranzit pe sub pod, sosire la terminal portuar de incéarcare —
descarcare;

0 RTA pentru ecluzare, tranzit pe sub pod, sosire la terminal portuar de incércare —
descarcare;

O buletin informativ hidro-meteorologic;

0 numarul de persoane de la bordul navei etc.

Utilizarea sistemului de identificare §i urmarire a traficului de nave VTT prezinta
numeroase avantaje pentru toti factorii de interes: creste siguranta navigatiei prin informarea
reciprocd, dinamica, a pozitiei navelor, contribuie la imbunatatirea imaginii tactice de navigatie
(prin suport pentru TTI — Tactical Traffic Information), permite identificarea fara ambiguitate a
navelor, suprimand erorile de operator, asigura date statice si dinamice privind navele si
deplasarea navelor, asigura transmiterea unor informatii suplimentare de interes pentru siguranta

>

si securitate in transporturi, cum ar fi ,,incarcatura periculoasa” si altele.
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[ Capitan de nava ] [ Navigator ] [ Operator VTS ] [ Autoritate ]

competenta
‘ RIS l

Vessel Tracking and
Tracing
(VTT)

[ Autoritate RIS ] [ Operator RIS ] [Operator Ecluzé] [ Operator Pod ]

Operator Terminal Administrator Flota Ol S%N'C"
Urgenta

[ Alte categorii: navlositori, vamesi, brokeri etc. }

Fig. 73 Terminale ale arhitecturii informationale RIS ce au legituri cu serviciul Tracking and Tracing

4.2.2.2 Date transmise pentru serviciul VIT

In cazul in care serviciul Vessel Tracking and Tracing asigura transmiterea de date vitale
si informatii prin intermediul AIS, informatiile ce pot fi transmise in cadrul legaturilor nava-nava
sau nava-statie de tarm catre o autoritate competenta pot cuprinde:

e Date de tip static privind nava:

(o]
(o]
(o]

(o]
(o]

Nume nava;

Tip nava*

Call sign (in cadrul comunicatiilor radio, sau al difuziunii radio, termenul ,, Call
Sign” cunoscut si drept ,, Call Name” sau prescurtat ,, Call ” reprezintd un nume
unic atribuit unei statii radio emitatoare. Initial conceput pentru statii radio
publice in SUA, procedeul a fost continuat si pentru desemnarea statiilor
telegrafice transmitatoare pentru cdile ferate ce nu aveau decdt un cablu unic
pentru comunicatii, apoi a fost ulterior folosit si in radiotelegrafie, pentru statiile
de coastd sau pentru statiile de la bordul navelor din largul marii. Aceste nume nu
erau unice la nivel international, astfel cd ulterior s-au introdus litere pentru
definirea companiei detindtoare. Din 1912, datoritd Tnmultirii acestor statii, a
aparut necesitatea introducerii unui standard privind denumirile statiilor
emitdtoare, care sd permitd o identificare rapidd a acestora. Organismul de
standardizare international ITU a stabilit ulterior ca este necesar un prefix pentru
identificarea tarii de origine a statiei emitdtoare, apoi un grup de litere pentru
identitatea statiei. IMO asigneaza cate o semnaturd unicd de identitate pentru
fiecare nava echipata cu transponder AIS.);

Starea prezenta de navigatie;

Lungimea navei*;

Latimea navei* (Marimea lafimii navei in punctul cel mai larg. Reprezintd o
masura a stabilitatii initiale a navei.);

Pescaj;

MMSI;

>'MMSI — Maritime Mobile Station Identity — Identitatea Statiei Mobile Maritme - o serie de noua cifre transmise in

format digital pe o frecventa radio, ce identifica univoc orice statie radio de la bordul navei, de la tarm, sau

individuala. Aceste serii de numere sunt astfel concepute incat parti din ele ce arata identitatea pot fi utilizate de

catre abonati ai unor servicii de comunicatii speciale pentru apelare directa si automata a navelor.
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0]

0]

o

O O0OO0OO0O0OO0O0Oo

Numele oficial al navei (serviciu aditional pentru Inland AIS, adaptat special
pentru acesta);

Tipul combinatiei (dacd este vorba de convoaie - serviciu aditional pentru Inland
AIS, adaptat special pentru acesta);

Lungime si latime a combinatiei (daca este vorba de convoaie - serviciu aditional
pentru Inland AIS, adaptat special pentru acesta);

Date de tip dinamic privind nava:

Pozitie curent;

Viteza SOG™;

Curs COG>;

Directie de navigatie (drum adevarat) HDG™;

Viteza de giratie ROT’’;

Precizia de pozitionare (GPS/DGPS);

,Blue Board Set” — asigura informatii suplimentare pentru serviciul AIS, adaptate
special pentru acesta (Blue Sign + Blue Cones);

e Rapoarte specifice problemelor de siguranta:

0]
0]
0]

Mod de transmitere adresat sau difuzat;

Mesaj de tip text pe probleme de siguranta;

Mesaj specific de aplicatie (serviciu aditional pentru Inland AIS, adaptat special
pentru acesta);

e Rapoarte specifice voiajului:

0]
0]
0]

Destinatie;

ETA (momentul estimat al sosirii la destinatie);

Numar de persoane aflate la bordul navei (mesajul este livrat numai la cerere de
catre o autoritate competenta);

Categoria de marfuri periculoase transportate — numar de markeri (serviciu
aditional pentru Inland AIS, adaptat special pentru acesta);

Mesaj care specificd daca navigatia este efectuatd in aval sau In amonte (serviciu
aditional pentru Inland AIS, adaptat special pentru acesta);

Rata de transmisie a informatiilor variaza cu viteza de deplasare a navei (SOG) si cu rata
de giratie. Documentul care detaliazd modul de functionare a sistemului §i prezintd
reglementarile In vigoare este Recomandarea ITU-R 1371-1. Conform acesteia, raportul ce
contine pozitia navei este conform mesajelor 1,2 si 3 ale stratului functional AIS VDL (VHF
Data Link), iar informatiile privind datele statice ale navei si voiajul acesteia sunt continute in
mesajul 5 AIS VDL. Aceste mesaje pastreaza interoperabilitatea dintre standardele IMO AIS
pentru navele maritime si INLAND AIS pentru navele de pe ape interioare. Extensiile specifice
standardului INLAND AIS contin functionalitati ce permit transmiterea unor informatii
suplimentare, precum mesaje specifice solicitate de aplicatii RIS, transmiterea de informatii
dinamice suplimentare solicitate de aplicatii regionale etc. Unele mesaje speciale ale aplicatiilor
RIS utilizate de serviciul VTT pot include:

*’S0G — Speed Over Ground — viteza navei deasupra fundului senalului navigabil

53 . . o . . . .
COG — Course Over Ground — traiectoria pe care o urmeaza nava deasupra fundului senalului navigabil

54 . v . ~ . e v . ~ v g . . .
HDG reprezinta abrevierea cuvantului din Ib. engleza heading, care inseamna directie de navigatie

55 N o . o e " . v . . .
ROT reprezinta abrevierea termenului rate of turn, cu semnificatia de viteza de giratie a navei
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Tab. 31 Continutul mesajului functie de categoria FI

Categoria
de Categoria
informare . . Originea Mesaj Mesaj
privind (.1e . Confinut mesaj transmisiei | difuzat adresat
aplicatii
senalul
(FI)

10 VTS® Date statice privind nava si | Nava X
sistemul de navigatie pe ape
interioare, date privind voiajul

21 VTS ETA la ecluzd, pod sau terminal | Nava X
portuar

22 VTS RTA la ecluza, pod sau | Tarm X
terminal portuar

23 VTS Aviz hidro-meteorologic | Tarm X
EMMA”®’

24 VTS Nivel hidrologic (cote ape) Tarm X

40 AtoN® Starea sistemului de | Tarm X
semnalizare

55 SAR” Numarul de persoane la bordul | Nava X (de
navei (doar pentru navigatie pe preferintd)

ape interioare)

Fig. 74 Aspectul

k
-

*®VTS — Vessel Traffic Service — managementul zonal al traficului

- i i
sistemului AIS si Inland ECDIS la bordul unei nave, cu suport pentru VIT

> EMMA — European Multiservice Meteorological Awareness system — system European multi-serviciu pentru

avertizare meteorologica

*AtoN — Aids to Navigation — servicii si sisteme pentru asistenta a navigatiei (sisteme de balizaj, meteo etc.)

59 . P v T .
SAR — acronim de la termenul in limba engleza Save and Rescue (salvarea vietii omenesti)
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Intervalul de raportare pentru mesajele dinamice INLAND AIS folosite si de catre

serviciul VTT este urmatorul (pe categorii de informatii):

Tab. 32 Intervalul de raportare pentru mesajele Inland AIS

Conditii dinamice ale navei

Interval nominal de

raportare
Starea declaratd a navei ,,La ancord” si deplasarea (daca existd) | 3 minute
nu are o vitezd mai mare de 3 noduri
Starea declaratd a navei ,,La ancord” si deplasarea (daca existd) | 10 secunde
are o viteza mai mare de 3 noduri
Nava opereaza in modul SOLAS, viteza de deplasare este | 10 secunde

cuprinsa intre 0 si 14 noduri

Nava opereaza in modul SOLAS, viteza de deplasare este

cuprinsa intre 0 si 14 noduri i nava 1si schimba cursul

3 1/3 secunde

Nava opereazd in modul SOLAS, viteza de deplasare este | 6 secunde
cuprinsa intre 14 si 23 noduri

Nava opereazd in modul SOLAS, viteza de deplasare este | 2 secunde
cuprinsa intre 14 si 23 noduri §i nava isi schimba cursul

Nava opereaza in modul SOLAS, viteza de deplasare este mai | 2 secunde
mare de 23 noduri

Nava opereaza in modul SOLAS, viteza de deplasare este mai | 2 secunde

mare de 23 noduri si nava isi schimba cursul

Nava opereaza in modul ,,Navigatie pe ape interioare”

perioada de
intre 2

Mod asignat,
raportare cuprinsa
secunde si 10 minute

Informatiile statice si informatiile privind voiajul au o perioada de raportare de 6 minute,
sau mai micd dacd existd actualizari sau sunt solicitate de o statie a unei autorititi competente.
Perioada de raportare pentru informatiile de management al traficului si informatiile de siguranta
se poate configura dupa dorintd. De asemenea, este obligatorie prezentarea simbolului de date
dinamice AIS pe ecranul monitorului Inland ECDIS. Pe acelasi display, in cadrul serviciului
VTT se vor afisa obligatoriu, Tn mod evidentiat, toate navele cu Incarcaturd periculoasa, a
navelor cu cerinte speciale privind pescajul, sau a navelor cu cerinte speciale de depasire (Blue

Board), prezentate in figura care urmeaza.

Vector curs siviteza

(COG, 50G)
7/

4
7/

/!
ETICHETA 4 DIRECTIE

AlS Data

IRTZ

SIMBOL
AlS Blue Board

Fig. 75 Aspectul informatiilor privind o navi, asa cum sunt operate de sistemul VTT
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Fig. 76 Aspectul ecranului INLAND ECDIS cu simboluri pentru navigatie si informatii privind senalul
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Fig. 77 Exemplu de informatii alfanumerice VIT

4.2.2.3 Componente ale serviciului VIT pentru activitati de navigatie si operatii logistice

Serviciul VTT trebuie sa asigure urmatoarele tipuri de informatii:
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informatii de natura dinamica, cu rata de schimbare de ordinul secundelor sau
minutelor;

informatii de naturd semi-dinamicd, ce se schimbd de cateva ori pe parcursul
intregului voiaj al navei;

informatii de natura statica, cu schimbare doar de cateva ori pe an.

pentru fiecare grup de informatii se pot identifica mai multe moduri de transmitere a
acestora:

sistemele VTT schimba mai ales informatii de natura dinamica;

dispozitivele destinate raportarii electronice, precum cele destinate schimbului de e-
mail-uri, schimba cu precadere informatii de natura semi-dinamica;

bazele de date sunt in principal stocarii informatiilor statice, cu posibilitate de
prelevare a informatiilor v ia Internet sau alte purtdtoare de date.
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Necesitatea schimbului de informatii in sistemele VTT este in general descrisd functie de
canalul de comunicatii intre nave si intre nave si statii de tdrm. Cu toate acestea, pentru
majoritatea functiilor VIT sunt necesare informatii suplimentare precum cele geografice,
informatii privind incarcatura navei, informatii privind adrese etc. Aceste informatii sunt in
general furnizate de alte subsisteme.

Serviciul VTT poate fi utilizat pentru asistenta activd a navigatiei la bordul navei.
Procesul poate fi divizat in trei faze:

e navigatie, termen mediu, imagine in avans;

e navigatie, termen scurt, imagine in avans;

e navigatie, termen foarte scurt, imagine in avans.

Navigatia pe termen mediu reprezintd faza de navigatie In care capitanul navei observa si
analizeaza situatia de trafic pentru urmatoarele minute pana la aproximativ o ora in avans, luand
in considerare pozitiile in care va putea intalni, depasi sau ajunge din urma alte nave. Imaginea
de trafic necesara acestei situatii poate fi asemuita cu ,,privitul dupa colt” si in general distanta de
urmdrire a traficului o depdseste cu mult pe cea maxima oferitda de radarul de bord. Tipic,
informatiile schimbate de serviciul VTT 1n aceasta situatie sunt urmatoarele:

e identificare;
nume;
pozitie curenta;
viteza deasupra fundului apei (SOG);
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
destinatie si rutd ce se intentioneaza a fi efectuata;
nava sau combinatie curenta (tip convoi);
dimensiuni (lungime si latime maxima);
numar de conuri albastre;
starea incarcarii (incarcat/descarcat);
starea navigationala a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Rata de actualizare a informatiilor depinde de sarcinile solicitate VTT; viteza maxima de
actualizare a informatiilor este de 2 secunde.

Navigatia pe termen scurt reprezintd o faza de decizie in cadrul procesului de navigatie.
In aceastd fazi informatiile de trafic au relevanti pentru procesul de navigatie, incluzand aici si
informatiile destinate masurilor de evitare a coliziunii dintre nave. Acest tip de navigatie necesitd
informatii dinamice privind zona din imediata vecinatate a navei. Informatiile schimbate de
serviciul VTT in aceasta situatie contin urmatoarele componente:

e identificare;
nume;
pozitie curenta;
viteza deasupra fundului apei (SOG — cu precizie de 1 km/h);
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
destinatie si rutd ce se intentioneaza a fi efectuata;
nava sau combinatie curentd (tip convoi);
dimensiuni (lungime si latime maxima);
numar de conuri albastre;
starea incarcarii (incarcat/descarcat);
starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).
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Informatiile actuale de trafic privind pozitia, datele de identificare, nume, directie, SOG,
COG, HDG si intentie (semn albastru) sunt comunicate in mod continuu cu o perioada de cel
putin 10 secunde. Anumite autoritdti pot configura schimbul de informatii Tn mod preferential
(cu o ratd de maxim 2 secunde).

Navigatia pe termen foarte scurt reprezintd un proces operational de navigatie. Reprezinta
o faza in care se executd deciziile luate intr-o faza anterioard, la fata locului, cu monitorizare
directd. Informatiile de trafic solicitatd de la celelalte nave are legaturd cu conditia de navigatie
propriei nave (pozitie relativa, viteza relativa etc.). In aceasti fazi sunt necesare urmitoarele
tipuri de informatii:

e pozitia relativa;
directia relativa;
viteza relativa;
deriva relativa;
viteza de giratie relativa.

Acest tip de navigatie nu poate deocamdata fi deservit de serviciul VTT.

Serviciul VTT este utilizat si in asistenta serviciilor pentru managementul traficului de
nave. Aici pot fi distinse sub-servicii precum: servicii de informare, servicii de asistentd pentru
navigatie, servicii de organizare a traficului.

Sub-serviciul de informare este furnizat prin difuziunea de informatii la intervale de timp
prestabilite sau atunci cand centrul VTS considerd necesar, sau la cererea unei nave si poate
include informatii si rapoarte de pozitie, identitate si intentie de trafic, conditii privind senalul
navigabil, starea vremii, diferite pericole, precum si alti factori ce pot influenta tranzitul navelor.
Informatiile de trafic ce implica datele despre nave pot cuprinde:

e identificare;
nume;
pozitie curenta;
viteza deasupra fundului apei (SOG);
limitari ale senalului sau spatiului navigabil;
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
destinatie si ruta ce se intentioneaza a fi efectuata;
nava sau combinatie curenta (tip convoi);
dimensiuni (lungime si latime maxima);
numar de conuri albastre;
starea incarcarii (incarcat/descarcat);
starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Autoritatea competenta va prestabili rata cu care aceste informatii vor fi comunicate.
Sub-serviciul de asistentd pentru navigatie informeaza capitanul navei despre conditiile
dificile de navigatie sau cele hidro-meteorologice si ofera asistentd in caz de defectiiuni sau
deficiente. Acest sub-serviciu devine activ atunci cand apare o solicitare din partea unei nave sau
cand operatorul VTS considera ca este necesar. Pentru a putea furniza unui capitan de nava
informatiile necesare, operatorul VTS are nevoie de informatii detaliate privind traficul.
Contributia VTT 1n aceasta situatie consta in furnizarea de informatii privind:
e identificare;
nume;
pozitie curenta;
viteza deasupra fundului apei (SOG);
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
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intentie (semn albastru);

destinatie si ruta ce se intentioneaza a fi efectuata;

nava sau combinatie curentd (tip convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

pescaj;

indltime maxima deasupra nivelului apei (necesard atunci cand existd anumite
obstacole pe sub care nava trebuie sa treacd);

numar de conuri albastre;

e starea incarcarii (incarcat/descarcat);

e starea navigationald a navei respective (la ancord, acostata, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Orice alt tip de informatii sunt de naturd geografica, despre mediu sau informatii cétre
navigatori. Informatiile de trafic privind, identitatea, pozitia, viteza, cursul si intentia (semn
albastru) trebuie transmise continuu de sistemele VIT (la fiecare 3 secunde, in timp cvasi-real,
sau cu o alta rata de transmitere, stabilitd de autoritatea competenta).

Serviciul de organizare a traficului cuprinde managementul operational al traficului si
planificarea miscdrii navelor, In scopul evitdrii congestiilor de trafic si situatiilor potential
periculoase, fiind relevant mai ales in situatia unui trafic dens sau atunci cand transporturile
speciale pot afecta fluxul normal de trafic. Serviciul poate include, de asemenea, stabilirea unui
plan de degajare a traficului sau planuri de navigare stabilite de operatorul VTS, zone cu
atentionare de trafic, rute ce trebuie urmate, limitdri de viteza sau orice alte reglementéri
considerate necesare de autoritatea VTS. Nivelul informational solicitat si cerintele in acest caz
este similar cu cel al serviciului de asistenta pentru navigatie.

Serviciul VTT ca asistentd pentru planificarea si operarea ecluzdrilor poate fi, de
asemenea, divizat in planificarea ecluzarii pe termen lung, planificarea ecluzarii pe termen
mediu si operarea ecluzarii.

Planificarea pe termen lung a ecluzdrii cuprinde operatiile necesare planificarii in avans
incepand de la cateva ore pani la o zi. In aceasti situatie, serviciul VTT este utilizat pentru
asigurarea informatiilor necesare imbunatatirii planificarii si programadrii trecerii navelor prin
ecluzd. Aceste informatii pot avea la bazd si date statistice inregistrate initial. Cele mai
importante informatii asigurate de VTT in acest caz pot cuprinde:

e identificare;
nume;
pozitie curentd;
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);

ETA la ecluza;

RTA la ecluzi;

nava sau combinatie curentd (tip convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

pescaj maxim;

inaltime maxima deasupra nivelului apei;

numar de conuri albastre;

starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).
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Planificarea pe termen mediu a ecluzarilor cuprinde procesul de planificare a doua pana
la patru cicluri de ecluzari in avans. In acest caz, informatiile VTT sunt utilizate pentru a realiza
o planificare a sosirii navelor la ciclurile de ecluzare disponibile si se bazeaza pe informarea
capitanilor de nave privind RTA. Informatiile solicitate VTT in acest caz pot cuprinde:

e identificare;

* nume;
pozitie curentd;
viteza deasupra fundului apei (SOG);
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);

ETA la ecluza;

RTA la ecluza;

nava sau combinatie curenta (tip convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

numadr de Tmpingdtoare necesare pentru asistenta;

pescaj maxim;

indltime maxima deasupra apei;

numar de conuri albastre;

starea navigationala a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Raportul ETA trebuie sa fie disponibil la cerere sau rata de transmisie trebuie configurata
corespunzator de catre autoritatea competentd, in cazul in care ETA original a fost deviat cu o
anumita cantitate. RTA reprezintd raspunsul la un raport ETA.

Operarea ecluzei necesitd urmatoarele categorii de informatii:
identificare;

nume;

pozitie curenta;

viteza deasupra fundului apei (SOG);

curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
nava sau combinatie curentd (tip convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

numar de Tmpingatoare necesare pentru asistenta;

pescaj maxim;

inaltime maxima deasupra apei;

numar de conuri albastre;

starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Informatiile relative la identificare, pozitie, directie, viteza, curs trebuie transmise Tn mod
continuu sau la o ratd de transmitere stabilitd de o autoritate competenta.

Ca si la ecluze, operarea podurilor cu travee mobile cuprinde: planificarea pe termen
mediu a trecerii navelor, planificarea pe termen scurt a trecerii navelor, precum si operarea
trecerii navelor pe sub pod.

Planificarea pe termen mediu a trecerii navelor pe sub traveea mobila a podului constd in
optimizarea traficului de nave astfel incat deschiderile podurilor in vederea trecerii navelor sa fie
efectuate in timp util, orizontul de timp variind intre circa 15 minute pand la 2 ore. Unele poduri
necesitd, insa, functie de procedurile locale, intervale de programare mult mai mari, ce se pot
extinde si cu 24 de ore in avans fati de momentul trecerii navei pe sub traveea mobila. In
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general, informatiile de trafic solicitate serviciului VIT pentru acest gen de operatii pot
cuprinde:

identificare;

nume;

pozitie curenta;

viteza deasupra fundului apei (SOG);

curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);

ETA la pod;

RTA la pod;

nava sau combinatie curentd (tip convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

inaltime maxima deasupra apei;

starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

ETA si pozitia curentd trebuie sa fie disponibile la cerere sau trebuie furnizate periodic,
cu o ratd de reimprospatare a informatiei stabilitd de o autoritate competentd, si in cazul in care
ETA deviaza cu mai mult de un procent prestabilit. Toate celelalte informatii vor fi solicitate o
singura data la primul contact, sau la cerere. RTA este raspunsul la raportul ETA.

Planificarea pe termen scurt a trecerii navelor pe sub traveea mobild a podului este
necesara ca strategie de trafic in anumite situatii specifice. Informatiile de trafic solicitate
serviciului VTT sunt in acest caz:

e identificare;
nume;
pozitie curenta;
viteza deasupra fundului apei (SOG);
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);

ETA la pod;

RTA la pod;

nava sau combinatie curentd (tip convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

inaltime maxima deasupra apei;

starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Informatiile de trafic privind pozitia navei, viteza si directia trebuie sd fie disponibile la
cerere sau cu o ratd de reimprospdtare prestabilitd de autoritatea competenta. ETA si pozitia
curentd trebuie sa fie disponibile la cerere sau trebuie furnizate periodic, cu o ratd de
relmprospatare a informatiei stabilitd de o autoritate competenta, si in cazul in care ETA deviaza
cu mai mult de un procent prestabilit. Toate celelalte informatii vor fi solicitate o singura data la
primul contact, sau la cerere. RTA este raspunsul la raportul ETA.

Operarea traveei mobile a podului In vederea trecerii unei nave sau convoi necesita, de
asemenea, din partea serviciului VIT o serie de informatii, cum ar fi:
e identificare;
nume;
pozitie curenta;
viteza deasupra fundului apei (SOG);
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
nava sau combinatie curentd (tip convoi);
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e dimensiuni (lungime si ldtime maxima);
e inaltime maxima deasupra apei.

Informatiile de trafic actualizate precum identificare, pozitie, viteza, directie, curs trebuie
transmise Tn mod continuu sau cel putin cu o ratd de reimprospatare prestabilitd de catre o
autoritate competenta.

Limitarea efectelor calamitatilor este o operatie complexa, ce implica multi factori care
participd in comun la actiunile de remediere sau prevenire a extinderii calamitatii. De aceea,
informatiile solicitate serviciului VIT pot fi urmdtoarele:

e identificare;
nume;
pozitie curenta;
curs deasupra fundului apei si directie (COG), (HDG);
destinatie;
nava sau combinatie curenta (tip convoi);
numar de conuri albastre;
stare: Incarcat sau descarcat;
numar de persoane la bord.

In cazul producerii unui accident, informatiile trebuie raportate automat, sau cu o rata de
reimprospatare solicitata de o autoritate competenta.

Serviciul VTT 1si gaseste aplicabilitatea in mod deosebit si la managementul transportului
pe ape interioare, el fiind divizat in urmatoarele activitati: planificarea voiajelor, logistica
transporturilor, managementul porturilor si terminalelor portuare, managementul incarcaturii si
flotei de nave.

Planificarea voiajului se referd in special la planificarea unor operatiuni inca din timpul
calatoriei. Pe durata acesteia, cdpitanul navei va putea verifica corecta indeplinire la timp a
acestora. Pentru acest proces, urmatoarele informatii sunt solicitate serviciului VTT:

e pozitie actuala (propria nava);
viteza deasupra fundului apei (propria nava);
destinatie / rutd ce se intentioneaza a fi efectuata;

ETA la urmatorul punct de operare (ecluza, pod, sector, terminal);
RTA la urmatorul punct de operare (ecluza, pod, sector, terminal);
dimensiuni (lungime si latime, propria nava);

pescaj maxim (propria nava);

inaltime maxima deasupra apei (propria nava);

stare incarcatura (incarcat / descarcat).

Aceste informatii de trafic sunt necesare la cerere sau in cazul unor schimbari
semnificative ale ETA sau RTA.

Logistica transporturilor constd in organizarea, planificarea, executia si controlul
transportului. Pentru aceste procese vor fi necesare urmadtoarele tipuri de informatii de la
serviciul VTT:

e identificare;

* nume;

e pozitie actuala (cu precizie de la 100 m la 1 km);

e curs deasupra fundului apei / directie de navigatie;

e ETA la destinatie.
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Toate aceste informatii de trafic trebuie sa fie disponibile la cerere sau cu o ratd de
relmprospatare prestabilitd de proprietarul navei sau de logistica transportului.

Managementul transportului intermodal in porturi sau terminale ia in considerare

planificarea resurselor din toate porturile si terminalele de incarcare-descarcare. Pentru aceste
operatii serviciul VTT trebuie s asigure informatii din urmatoarele categorii:

identificare;

nume;

pozitie actuala (cu precizie de la 100 m la 1 km);
curs deasupra fundului apei / directie de navigatie;
ETA la port/terminal;

RTA la port/terminal;

nava sau tipul combinatiei (convoi);

dimensiuni (lungime si latime maxima);

numar de conuri albastre;

stare Incarcatura (incarcat / descarcat);

starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Operatorul portuar va solicita independent aceste informatii sau va agrea un mod de
transmitere cu o ratd de reimprospatare prestabilita.

Managementul incarcaturii si al flotelor de nave necesitd planificarea si optimizarea

utilizarii navelor, aranjarea marfurilor si transportul propriu-zis. Tipurile de informatii solicitate
serviciului VTT sunt in acest caz:

identificare;

nume;

pozitie actuala;

curs deasupra fundului apei / directie de navigatie (in aval sau in amonte);
destinatie;

ETA la ecluza/pod/port/terminal;

RTA la ecluzéd/pod/port/terminal;

dimensiuni (lungime si latime maxima);

stare Incarcatura (incarcat / descarcat);

starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Capitanul navei sau proprietarul acesteia vor solicita informatiile la cerere sau vor agrea
asupra unui interval de transmitere prestabilit.

Impunerea legislatiei are ca scop urmadrirea respectdrii cu strictete a normativelor

legislative si regulamentelor aflate In vigoare, cu referire la traficul naval pe ape interioare si la
transportul de marfuri, in mod special pentru cele periculoase. De asemenea, acest gen de
activitati are relevantd si pentru operatiile vamale si de control al imigratiei. Informatiile
solicitate serviciului VTT sunt in acest caz:

identificare;

nume;

pozitie actuala;

curs deasupra fundului apei / directie de navigatie;
destinatie / rutd planificata;
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e ETA la ecluzd/pod/port/terminal;

e nava sau tipul combinatiei (convoi);

e numar de conuri albastre;

e numar de persoane la bordul navei;

e starea navigationald a navei respective (la ancord, acostatd, in curs de navigare,
restrictionatd de conditii speciale etc.).

Informatiile solicitate vor fi furnizate autoritatilor competente. Schimbul de informatii
poate avea loc la cerere sau in anumite pozitii prestabilite, precum si in circumstante specifice,
prestabilite sau definite de autoritatea competenta.

Taxarea operatiilor si facilitatilor de pe senalul navigabil sau din infrastructura portuara
se face pentru anumite operatii si in anumite locuri din Europa in care acestea sunt efectuate.
Informatiile de trafic solicitate serviciului VTT sunt in acest caz:

e identificare;
nume;
pozitie actuala;
destinatie / rutd planificata;

ETA la ecluza/pod/port/terminal;

nava sau tipul combinatiei (convoi);
dimensiuni (lungime si latime maxima);
pescaj.

Informatiile de trafic sunt livrate la cerere sau In anumite puncte, definite de autoritatea
ce raspunde de senalul navigabil sau de autoritatea portuara.

4.2.2.4 Componente ale serviciului VIT pentru informarea privind senalul navigabil

Serviciile de informare privind senalul (FI) sunt componente RIS deosebit de importante,
ele contribuind la desfasurarea navigatiei si traficului in conditii de siguranta, la planificarea
activitatilor pe durata scurtd si medie, a conditiilor efectuarii voiajului. Aici sunt prevazute trei
categorii de sub-servicii, cu influenta asupra conditiilor de navigatie:

e buletine meteorologice pentru conditii extreme meteo;

e starea echipamentelor de semnalizare si asistenta a navigatiei;

e buletine hidrologice.

Buletinele de avertizare meteorologica EMMA
Proiectul european EMMA (European Multiservice Meteorological Awareness System)
se ocupd cu standardizarea anunturilor si buletinelor meteorologice. Au fost dezvoltate simboluri
specifice standardizate pentru anunturile meteorologice, acestea putand fi utilizate pe
monitoarele Inland ECDIS de la bordul navelor sau din birourile operatorilor VTS, portuari sau
de terminal. Anunturile si buletinele meteo sunt emise pentru regiuni. Pentru acestea se folosesc
informatii legate de viteza vantului [km/h], temperaturd [°C], precipitatii [I/m*h], si limita de
vizibilitate in caz de ceatd [m]. Serviciul VTT trebuie sa asigure urmatoarele tipuri de informatii:
e inceputul perioadei de validitate;
sfarsitul perioadei de validitate (indefinit: 99999999);
ora inceperii validitatii;
ora terminarii validitatii;
coordonatele de inceput si de sfarsit ale senalului navigabil pentru care este valabil
buletinul;
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tipul de buletin de avertizare meteo;
valoare minima;

valoare maxima;

clasificarea anuntului;

directia vantului.

Informatia este transmisd numai in cazul unor evenimente speciale, in conditii meteo
extreme.

Starea echipamentelor de semnalizare si asistenta a navigatiei

Sistemele VTT pot fi utilizate pentru transmiterea starii de functionare a sistemelor de
semnalizare pentru navigatia pe ape interioare. Informatiile transmise in acest caz pot cuprinde:

e pozitia semnalului;

e identificator pentru categoria de semnal (lumind simpla, lumina dubla, ,,Wahrschau”

etc.);
e directie de actiune;
e starea curentd a elementului de semnalizare.

Difuzarea acestui tip de informatii trebuie sd fie restrictionatd numai la o anumita
regiune.

Cotele apelor

Serviciul VTT poate fi utilizat si pentru transmiterea cotelor apelor pe senalul navigabil.
Informatiile transmise pot cuprinde:

e numele statiei hidrologice;

e valoarea nivelului apei (cotei).

Informatia poate fi transmisa in mod regulat sau la solicitare.

4.2.2.5 Cerinte de precizie ale datelor dinamice oferite de serviciul VIT

Tab. 33 Definirea preciziei pentru elementele de raportare ale serviciului VIT

Precizie SOG (viteza COG (curs
< Pozitie deasupra deasupra HDG (directie)
necesara . .
solului) solului)

Navigatie  pe| 15 150 1 —5km/h i ;
termen mediu
Navigaie —pe | 14 1 | km/h 50 5
termen scurt
Servicii de
informatii pentru | 100 m — 1 km - - -
VTS
Serviciu de
asistentd pentru | 10m’ 1 km/h 5° 5°
navigatie VTS
Serviciu de
organizare a| 10m' 1 km/h 5° 5°
traficului VTS
Planificarea 1100 m —1km | 1 kmvh : :
trecerii prin
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ecluzd — termen
lung

Planificarea
trecerii prin
ecluza — termen
mediu

100 m 0,5 km/h - -

Operarea ecluzei | 1 m 0,5 km/h 3° -

Planificarea
trecerii sub pod — | 100 m — 1 km 1 km/h - -
termen mediu

Planificarea
trecerii sub pod — | 100 m 0,5 km/h - -
termen scurt

Operarea trecerii

pe sub pod Im 0,5 km/h 3 -

Planificarea

. 15-100 m - - -
voiajului

Logistica

transportului 100m—Tkm |- i )

Managementul
portului si/sau | 100 m — 1 km - - -
terminalului

Managementul
incarcaturii si| 100 m—1km - - -
flotei

Reducerea
efectelor 100 m - - -
dezastrelor

Impunerea

legislatiei 100 m—1km ) ) )

Taxarea
facilitatilor
senalului 100 m — 1 km - - -
navigabil si celor
portuare

'Se pot aplica suplimentar cerintele rezolutiei IMO A 915(22) relative la integritatea,
disponibilitatea i continuitatea informatiilor de pozitie si viteza.

4.2.3 Raportarea electronica a voiajelor (Electronic Reporting — ERI)

Raportarea electronica este o aplicatie RIS ce faciliteaza serviciile RIS: Informare
strategicd de trafic (STI), Managementul traficului (TM), Suport pentru limitarea efectelor
calamitatilor (CAS), Statistici (ST), Informarepentru impunerea reglementarilor (ILE), Taxarea
tranzitului si a serviciilor portuare (CHD) precum si Informare pentru managementul traficului si
logistica (ITL).

Raportarea electronica in navigatia pe ape interioare faciliteaza schimbul electronic de
date (EDI) intre partenerii din navigatia pe ape interioare, precum si intre partenerii din lantul de
transport multi-modal ce implicd navigatia pe ape interioare si evitd raportarea de mai multe ori a
aceleiasi informatii referitoare la o calatorie la diferite autoritati si/sau parti comerciale.

Raportarea electronica include urméatoarele proceduri de mesaj:

e Mesaje nava-cate-autoritate referitor la:
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0 Mesaje de notificare despre transporturile navelor cu Incarcatura sau goale in aria
de jurisdictie a autoritatii unde asa ceva este aplicabil;
0 Notificari de sosire si rapoarte de pozitie la ecluze, poduri, puncte de raportare sau
centre de trafic;
e Mesaje autoritate-catre-autoritate referitoare la notificarile de transport pentru nave,
cu incarcaturd sau goale, ce calatoresc dintr-o arie jurisdictionald in alta;
e Mesaje autoritate-catre-nava ce constau in confirmarea si raspunsul la notificari de
mesaje trimise anterior. De asemenea pot include si transmiterea informatiilor despre
senalul navigabil, cum sunt Avizele catre Navigatori.

Sunt utilizate urmatoarele tipuri de mesaje, codificate conform standardului EDIFACT:

e ERINOT - contine informatii privind marfurile de la bord;

o ERIRSP - este mesajul de raspuns la ERINOT;

e PAXLST — contine informatii privind pasagerii;

e BERMAN - contine informatii privind operatiile pe care doreste sa le execute nava
pentru fiecare port din voiaj.

Chiar daca mesajele sunt codificate si transmise de catre aplicatiile de la bord in format
EDIFACT, conform standardului, dupa ce au fost receptionate intr-un sistem RIS national ele
sunt convertite in formatul XML a carui specificatie se regiseste de asemenea in standard.

Stadiul actual de utilizare a aplicatiei de raportare electronicd precum si al schimbului de
date intre sistemele tarilor la nivel european este reprezentat in figura de mai jos.

Notificarea de transport informeaza autoritatile competente despre intentia de a face o
anumita calatorie cu o nava specificata, fie avand Incarcatura sau nu. Notificarea de transport
poate proveni fie de la comandantul navei fie de la expeditorul de marfi n numele
comandantului.

Notificarile de transport vor fi trimise inainte de plecarea in cilatorie, respectiv inainte de
a intra in aria jurisdictionald a unei autoritafi competente si ulterior dupa fiecare schimbare
semnificativa a datelor de céldtorie, de exemplu: numarul echipajului de la bord sau numarul
slepurilor din convoi.

Sosirea notificarii i raportul pozitiei sunt destinate informarii operatorilor locali de ape
interioare — cum sunt operatorii de la ecluze, poduri, centre de trafic si echipajele din porturi si
docuri — despre sosirea iminentd a unei nave. Rapoartele de pozitie vor fi trimise la anumite
puncte de raportare de-a lungul apelor interioare. Notificarile de sosire si rapoartele de pozitie
pot fi obtinute prin mai multe mijloace, fie active sau pasive:

e vizual/manual;

e prin radio VHF;

e  prin statii mobile Inland AIS.

Autoritdtile competente vor fi capabile sa receptioneze rapoartele electronice ale navelor
ce contin datele cerute despre acestea.

In transportul peste graniti, rapoartele electronice vor fi transmise citre autorititile
competente din zonele jurisdictionale vecine si orice asemenea transmisie va fi completata
inaintea sosirii navelor la granita.
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Status : Operational
Message : ERINOT 1.2
Technical : Database
connection

Involved Aauthorities:
Switzerland : Port of Basel (MIB

0
France : VNF{MIB I}

RIS

Status overview al Data
Date : June 1% 2011

Source : ERI Secretariat

Input provided by : Mr. Qudenes, Mr. Smets, Mr. Vuepper

Mr. Chochula, Mr. Plasil

Legend:

Red No information available or not operational
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Fig. 78 Stadiul actual de utilizare a raportarii electronice in Europa

Autoritatile competente vor lua masurile necesare pentru a asigura confidentialitatea,
integritatea si securitatea informatiilor trimise, folosind acest standard. Acestea trebuie sa
foloseascd astfel de informatii numai in scopul de servicii destinate, de exemplu: pentru
reducerea calamitatilor, controlul la frontiera, vami.

O solicitare pentru transmiterea informatiilor continute intr-un mesaj nava-catre-
autoritate catre orice alta parte implicatd nu va fi executata fara acordul explicit al proprietarului
informatiei, comandantul navei sau expeditorul de marfuri.

In prezent navigatorii si/sau managerii de flote folosesc un software numit BICS care le
permite sd creeze rapoartele electronice referitoare la un voiaj si sa le transmita catre sistemele
RIS ale tarilor unde vor naviga, asa cum este reprezentat in figura de mai jos. De fapt, raportul se
transmite la prima tard selectatd de utilizator. Apoi, pe masurd ce nava isi continud voiajul,
sistemul RIS al primei tari, folosind aplicatia de schimb international de date RIS, va transmite
automat raportul catre sistemul tarii vecine atunci cand nava trece granita.
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4.2.4  Managementul ecluzarilor (Lock Management — LM)

Cresterea activitatilor de transport pe apele interioare si necesitatea controlului riguros al
actiunilor de transport impune un management performant.Un sistem performant pentru
managementul ecluzarilor este produsul informatic FlexiLock,prezentat in continuare.

4.2.4.1 Prezentarea produsului

Produsul FlexiLock este un software de management si planificare al sistemului de
ecluzare, folosit in Belgia si Austria. Urmeaza prezentarea produsului in detaliu.

Arhitectura sistemului

FlexiLock este construit pe baza arhitecturii client-server, cum este ilustrat si inFig. 80.
FlexiLock contine un server central (sistemul central FlexilLock) si un numar de aplicatii client
(sistemele locale FlexiLock) ce ruleaza pentru fiecare ecluza in parte.

1L 1T

|

Fig. 80 Arhitectura client-server a sistemului FlexiLock

Sistemul central FlexiLock detine propria bazd de date si este responsabil pentru
trimiterea informatiilor despre trafic catre toate sistemele locale FlexiLock. Acestea se pot baza
pe nave si pe informatiile despre pozitia acestora pe care le primesc de la un sistem AIS, cu
conditia existentei unei interfete cu acest sistem AIS.

Baza de date centrald a FlexiLock contine un set de date de barje sincronizat cu bazele de
date de barje ale fiecarui sistem local.

Pe fiecare ecluza exista un sistem individual FlexiLock ce ofera functionalitatea necesara
fiecarui operator de ecluzd pentru a gestiona procesele derulate, de a Inregistra toate
evenimentele si datele colectate in baza de date locala. Aceaste baze de date actualizate sunt
accesibile imediat utilizatorilor.

Fiecare sistem FlexiLock gestioneaza trecerea navelor la ecluza corespondentd. Pentru
fiecare ecluza, aplicatia furnizeaza o interfatd grafica pentru utilizatori, aratand situatia traficului
si permitandu-i utilizatorului sa analizeze toate procesele curente.

Datele despre navele aflate la un anumitd ecluza sunt trimise automat catre sistemul
FlexiLock aflat la ecluza urmaétoare, daca ruta este cunoscutd de sistem; in acest fel, sistemul
FlexiLock aflat la urmatoarea ecluzad primeste o notificare si update referitor la navele
emergente, cat si alte date relevante despre acestea.
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Mai mult, fiecare din sistemele locale FlexiLock trimite datele sale privitoare la operatiile
ce au loc la ecluzd(nave emergente, schimbul de tura, etc. ) si statusul ecluzei catre baza de date
de pe serverul central FlexiLock.

FlexiLock include un sistem de administrare ,,Consola de Management” ce 1i permite
administratorului sd configureze si sa administreze sistemul FlexiLock.

FlexiLock este dezvoltat in asa fel incat permite un nivel foarte mare de independenta
intre sistemele locale si sistemul central. Acest lucru permite functionarea sistemelor locale chiar
daca se pierde conexiunea prin retea cu sistemul central. In timpul cét sistemul central nu este
disponibil, mesajele sistemelor locale sunt memorate in bufferele locale si sunt trimise cétre
sistemul central imediat ce conexiunea este reluata.

Produsul include si o metoda de sincronizare intre bazele de date locale si baza de date
centrald (ce depinde de DBMS).

4.2.4.2 Documentatia privind operatiunile pentru ecluzare

Tipurile de operatiuni ce au loc la ecluze

Sistemul FlexiLock icorporeaza atat actiunile de tip obisnuit cat si pe cele de tip ecluza
libera. Primul tip (stare obisnuita la ecluzd) presupune existenta unui sau mai multor convoaie de
nave, a unei sau a mai multor nave nestandard sau o combinatie intre acestea. Al doilea tip
(ecluza liberda) se foloseste cand la ecluza nu existd nici o nava, schimbandu-se directia de
circulatie.

Operatiunile obisnuite (regular)
FlexiLock inregistreaza toate datele efectuate la ecluza de catre operator, incluzand datele
despre navele grupate la ecluza, cat si datele despre ecluza in sine.
FlexiLock foloseste conceptul de convoi, o0 combinatie Intre una sau mai multe barje, una
din acestea continand impingatorul/tractorul.
FlexiLock inregistreaza un set complet de nave (convoai), incluzand:
e numele;
e identificarea: FlexiLock foloseste mai multe metode de identificare cum ar fi
numarul ENI, numarul de Dunare sau Rin, etc.;
e numarul de conuri albastre;
e lungimea si latimea convoiului, cat §i geometria sa;
e numarul barjelor care fac parte din acelasi convoi (una sau mai multe);
e directia: aval sau amonte. FlexiLock poate devia directia convoiului bazandu-se pe
informatiile preluate de la sistemul AIS sau pe datele preluate de la ecluza anterioara.
In plus, operatorul poate seta directia convoiului in GUI-ul FlexiLock;
e statusul de Incarcare;
e tonaj.

Pentru convoaie formate din mai multe barje, FlexiLock inregistreaza pentru fiecare barja
numele, identificarea si statusul de incarcare.
In privinta datelor referitoare la ecluza, FlexiLock inregistreaza:
e data si timpul sistemului de ecluze;
identificarea ecluzei si a incintei ecluzei;
gruparea navelor/convoaielor;
timpul de intrare i de iesire din incintd;
timpul de asteptare;
indicatie daca ecluza este supraincarcata;
comentarii.
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Tipul de ecluza libera

FlexiLock permite operatorului sa seteze ca liberd una din incintele ecluzei. Bazandu-se
pe statusul curent al incintei, FlexiLock va determina dacd acea incintd este libera sau nu.
Utilizatorul poate seta un indicator pentru nivelul de supraincarcare.

FlexiLock inregistreazd urmatoarele date:

identificarea ecluzei;

data si timpul de start si de finalizare a starii de ecluza libera;
identificarea incintei ecluzei;

indicatie pentru incinta plina sau libera.

Nave nestandard

FlexiLock ia in calcul si prezenta asa ziselor-nave nestandard, cum ar fi barcile cu motor
sau a barcilor simple. Operatorul poate include aceste ambarcatiuni nestandard in procesul
derulat la ecluza.Tipurile ambarcatiunilor nesetandard poate fi configurat in sistemul FlexiLock.

Pentru navele nestandard, FlexiLock inregistreaza urmatoarele date:

tipul ambarcatiunii nestandard;

identificare;

nationalitate;

directie (aval/amonte);

lista convoaielor care fac parte din acelasi grup;

Pentruecluza se inregistreaza urmatoarele date:

data si timpul ecluzei (sistemului);

identificarea ecluzei;

identificarea incintei ecluzei;

timpul la care a intrat in incinta;

tipul iesirii din incinta;

indicatie pentru nivel de supraincarcare;

comentarii: operatorul poate adauga comentarii sub forma de text, pentru categoria
ecluza sau ambarcatiune nestandard.

Situatii de exceptie la ecluza
Dicolo de situatiile obisnuite, FlexiLock permite operatorilor si inregistrarea situatiilor
exceptionale. Situatiile exceptionale care au loc la ecluza, pot fi:

o anulare a procesului de ecluzare: in acest caz o ecluzare a fost inceputd, apoi
anulata, iar in consecinta, incinta se intoarce la starea initiala;

stop: operatorul opreste o ecluzare inceputd, echivalentul unei ,,pauze” a ocuparii
incitei;

continuare: dupa o oprire, operatorul poate cere o continuare a ocuparii incintei.

FlexiLock retine toate detaliile bararilor exceptionale, cum ar fi:

tipul (anulare, stop, continuare);
identificarea ecluzei;

data/timp;

identificarea incintei ecluzei;
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4.2.4.3 Interfata grafica

Descriere generala

Fig. 81 arata ecranul principal al produsului FlexiLock, personalizat pentru cursul Dunarii
din Austria.
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Fig. 81 Ecranul principal FlexiLock

Dupa cum se poate vedea in imaginea de mai sus, incintele ecluzei sunt reprezentate
grafic. Caracteristicile ecluzei si ale incintelor sale pot fi definite in FlexiLock, ce creeaza apoi
vizualizarea grafica.Camerele sunt colorate in functie de nivelul de apa:

e albastru inchis — camera este plina cu apa

e albastru deschis — nivelul de apa este scazut.

GUI-ul indica si cand o incinta nu este disponibild (de ex. scoasa din uz) sau cand exista
o obstructie (Fig. 82). In aceste cazuri, FlexiLock previne utilizatorul si nu foloseascd acea
incinta sau parte a incintei respective.

in mijloc, intre indicatoarele incintelor ecluzei, exista ferestre pentru cozile de trafic, cate
una pentru fiecare directie de navigare: aval sau amonte. Acestea contin informatii despre
traficul asteptat, relevant pentru operatorul ecluzei. Aceste cozi de trafic sunt mentinute de
sistemul central FlexiLock si de actiunile operatorilor ecluzei.

Intre ferestrele destinate cozilor de trafic existd un indicator al statusului, ce afiseaza
anumite mesaje, in functie de situatie.

158



Servicii si aplicatii RIS

In partea de sus a ecranului apare o bara de instrumente cu butoane specifice actiunilor de
management al sistemului ecluzei.

Sub aceastd bara de instrumente se aflda un panel ATIS, ce este folosit pentru afigsarea
anunturilor ATIS ale convoaielor, incluzand o serie de atribute ale convoaielor si date referitoare
la anunt.

Alaturi de ferestrele de afisare destinate fiecarei incinte, exita butoane de control, servind
proceselor de ecluzare, ca de ex: inceperea sau stoparea unei ocupdri a ecluzei.

[ ey se——y, 3

aom e e |t g e

Fig. 82 Camera cu obstructie

FlexiLock inregistreaza toate evenimentele si datele legate de barajul aferent, intr-o baza
de date.

Anunturile navelor

Un anunt este o actiune ce determind eligibilitatea unui convoi pentru a trece printr-un
ecluzd. In mod normal fiecare convoi ce doreste si treaba de un ecluzi, trebuie s trimitd un
anunt catre acesta. Tipurile de anunturi recunoscute de FlexiLock sunt urmatoarele:

e  Anunturi locale

Acest tip de anunt este invocat prin intermediul unui buton dedicat in GUI. Acesta fi
permite operatorului sa defineasca un convoi ce se apropie de ecluza. Prin accesarea lui, va
aparea o fereastra de dialog, prin care operatorul defineste toate detaliile legate de convoi.

Din aceastd fereastra de dialog, operatorul poate sa caute in baza de date locala
FlexiLock, toate barjele(corpuri de nave) ce fac parte dintr-un convoi. De asemenea, se poate
adauga un nou corp de nava cu ajutorul unui editor specializat din FlexilLock.

Un convoi nou addugat (creat) sau un corp de nava, va fi inregistrat in baza de date locala
si aceste informatii vor fi trimise catre baza de date centrala. Informatiile referitoare la acestea
raman disponibile pentru operatiunile de ecluzare ce se vor desfasura de acum inainte.

e Anuntul AIS

Sistemul central FlexiLock este integrat cu un sistem AIS existent pentru a afla pozitia
curentd a fiecarui vas. Bazandu-se pe aceste informatii, sistemul central FlexiLock, determina
numarul de ambarcatiuni ce navigheaza catre fiecare ecluza si care nu l-au depasit, atat pentru
directia spre aval, cat si spre amonte. Pentru fiecare ecluza sunt definite granite in sistemul
central FlexiLock, determinandu-se astfel starea navelor in functie de fiecare ecluza. In acest fel,
FlexiLock identificd navele ce se apropie de ecluza si se asigurd ca acestea sunt anuntate in
sistemul local de management.
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e Anuntul ATIS

FlexiLock include o interfatd cu un echipament de decodare ATIS prin intermediul unei
interfete seriale. Multumita acestei interfete, FlexiLock poate afla codul ATIS al navelor ce
apeleazd ecluza prin intermediul echipamentului radio. Cu acest cod, FlexiLock poate identifica
navele si poate trimite o notificare spre operatorul ecluzei.

e Anunt de la ecluza anterioara

De fiecare datd cand un convoi ajunge la o ecluza, Flexilock trimiteun mesaj cu toate
datele despre convoi catre urmatoarea ecluza (FlexiLock). La urmatoarea ecluza, apropierea
convoiului este afigatd pe interfata grafica (GUI), pentru a notifica operatorul. Odatd ce un
convoi a fost definit n sistemul FlexiLock al unei ecluze, atunci toate datele despre acest convoi
sunt trimise catre urmatoarea ecluza (si catre sistemul central FlexiLock). Ca rezultat, operatorul
de la urmatoarea ecluza nu mai este nevoit sa introduca aceste date.

De asemenea, FlexiLock ii permite operatorului sd specifice daca datele despre convoi
trebuie trimise catre urmatoarea ecluza, sau nu.

e Anuntul ATIS de existentd a convoaielor

FlexiLock include o interfatd cu un radiotelefon si un decodor, folosit pentru a captura
automat apelurile radio ale convoaielor si a identifica convoiul prin codul ATIS emis de
telefonul marin al convoiului.

Pe interfata grafica principald,sub bara de instrumente, existd un panel ATIS dedicat
acestui scop.

Ori de cate ori un convoi foloseste radiotelefonul, FlexiLock captureaza codul ATIS si va
cauta in baza de date vasul caruia 1i corespunde acest cod. Daca vasul este gésit in baza de date,
FlexiLock creeaza un tab in panelul ATIS cu numele vasului (daca acesta nu exista deja), iar in
panel vor aparea o serie de atribute ale convoiului.

Daca un convoi efectueaza un apel dar FlexiLock nu gaseste un echivalent al convoiului
pentru codul ATIS receptat, pe tab va aparea eticheta ,necunoscut”. In acest caz, operatorul
poate apasa butonul ,,ATIS coupling” din bara de unelte (toolbar-ul) FlexiLock. Acest lucru 1i va
permite operatorului sa asocieze codul receptat cu convoiul corespunzitor. De asemenea se poate
crea un nou vas caruia sai se asocieze codul ATIS. Din acel moment, codul ATIS este identificat
in cadrul FlexiLock si in cadrul tuturor ecluzelor ce folosesc acest sistem.

FlexiLock permite urmatoarele actiuni ale utilizatorului:

e acceptd sau revoca un cod ATIS;

e asociazd un cod ATIS cu o anumita nava;

e seteazd datele convoiului in panelul (fereastra) ATIS si detaliile corespunzétoare intr-

o fereastra dedicatd de editare a navelor si convoaielor;

e ignora apelurile ATIS.

Odata ce operatorul a acceptat un cod ATIS, apelurile urmatoare ATIS nu vor mai genera
aparitia automatd a unui tab ATIS pe ecran.

Coada de trafic

FlexiLock contine o coada de trafic la ecluza atat pentru traficul in aval cat si pentru cel
in amonte, fiecare figurand sub forma unui tabel cu sectiuni (Fig. 83). Fiecare sectiune
corespunde unei stari a convoiului la ecluza.

FlexiLock contine urmatoarele functii pentru coada de trafic:

e se poate selecta o line a tabelului(sectiune) astfel generandu-se un meniu cu o serie
de actiuni aplicabile asupra convoiului selectat.O asemenea masura este cererea
detaliilor referitoare la convoi, ce va deschide o fereastra cu aceste detalii, cu
posibilitatea de editare;

e 0 alta actiune asupra convoiului este setarea acestuia ca fiind inactiv sau stergerea
temporara a convoiului;
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FlexiLock poate fi configurat sd seteze automat convoaiele ca inactive, dupa o
perioada de timp precizata,

datele convoaielor din coada de trafic sunt accesibile prin sistemul central FlexiLock
ce preia datele de la alte sisteme RIS sau de la ecluza prin care convoiul a trecut
inainte;

sistemul Central FlexiLock este integrat cu sistemul AIS pentru a prelua pozitia si
datele de identificare ale convoaielor, cu ajutorul acestor date construind cozile de
trafic pentru aval si amonte asignand navele ce au cursurile corespunzatoare.

Daca nu exista aceste date, operatorul le poate seta.

aceste sectiuni se pot redimensiona: mari sau micgora;

aceste sectiuni prezintd un header pentru a indica starea convoiului;

operatorul poate schimba starea convoiului prin selectarea acestuia din coada de
trafic si prin extragerea si incluziunea dintr-o sectiune in alta (drag and
drop).FlexiLock permite schimbarea numai a starilor valide.

FlexiLock i1 permite operatorului sa selecteze convoiul din coada de trafic, sa-1 traga
in alta coada de trafic si sail insereze.

Sectiuni ale cozii de trafic
Cozile de trafic constau Tn anumite sectiuni. In configuratia standard, FlexiLock foloseste

4 sectiuni p

entru fiecare coada de trafic (Fig. 83).
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Fig. 83 Sectiunile unei cozi de trafic

In aceasti figura apare reprezentati o coada pentru directia aval.
Sectiunile trebuie interpretate in urmatorul fel:

in general in partea de sus a ferestrei apar convoaiele ce se afla la distante mai mari
fata de ecluza;

in figura, sectiunile din partea de sus contin convoaie ce sunt ,,preanuntate”: acestea
se afla la distante mari fata de ecluzasi mai pot avea si alte ecluze pe traseu de care
nu au trecut inca;

urmadtoarea sectiune contine ecluze care se apropie. Acestea au trecut de celelalte
ecluze si se apropie de ecluza curents;

sectiunea de jos contine convoaiele ,,anuntate”. Acestea sunt aproape de ecluza si au
anuntat ca vor sa treaca de acesta, fie prin telefonul marin(ATIS) sau prin anunt local
efectuat de operator;
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e 1n ultima sectiune, de jos, sunt continute convoaie ce au un plan de ecluzare (asteapta
sd fie barate), sau se afld in proces de ecluzare (sunt deja intr-una din camerele
ecluzei) sau care au fost barate. Convoaiele care au fost barate rdman in aceasta
sectiune pana cand o altdecluzarein aceeasi directie de parcurs este efectuata.

Sistemul central FlexiLock interactioneaza cu sistemul AIS pentru a prelua pozitia si
datele de navigare pentru convoaie. FlexiLock foloseste niste linii de mal configurabile pentru
fiecare ecluza pentru a defini starea curentd si pozitia convoaielor fata de fiecare ecluzain parte.
De fiecare data cand un convoi trece de o asemenea linie, FlexiLock adapteaza starea convoiului,
ce poate duce la afisarea convoiului in alta sectiune a cozii de trafic.

Informatia legata de convoaie din coada detrafic

Coada de trafic contine coloane cu cele mai importante atribute ale convoaielor si ale
bararii. Acestea pot fi configurate dupa necesitatea operatorului:

e camera: identificarea camerei planificate (daca este aplicabil);

e numadr de intrare: o literd ce indica ordinea In care convoaiele sunt planificate pentru
ecluzarein camera ca un grup de navigare;

nume: numele convoiului: (numele Tmpingatorului);

slep: numarul de slepuri (nave) atasate impingatorului);

lungime: lungimea convoiului in metri;

latime: latimea convoiului in metri;

timpul de sosire: timpul la care anuntul convoiului a fost acceptat. Acest cdmp este

editabil;

e timpul de intrare: timpul cand convoiul intra in incintaecluzei; camp editabil;

e timpul de ecluzare: timpul planificat pentru ecluzare (in modul planificare). Timpul
de inceput al operatiunii de ecluzare poate fi inlocuit cu timpul actual (curent) al
ocuparii efective;

e timpul de asteptare: de la momntul efectiv al ocuparii pana la momentul efectiv al
iesirii din incinta de ecluzare;

e timpul de iesire: momentul in care convoiul iese din incinta de ecluzare. Acest camp
este editabil. Coloanele sale trebuie editate daca este nevoie.

Bara de status
Fereastra principald FlexiLock include o bara de status intre cele doud cozi de trafic.
FlexiLock foloseste aceasta bara pentru a afisa anumifi indicatori.

Timpul de inregistrare si ecluzare

FlexiLock Inregistreaza toti timpii in contextul ocuparii. Aceasta include:

e timpul de sosire: convoiul soseste la ecluza;

e timpul de intrare: convoiul intrd in incintaecluzei;

e timpul de inceput: momentul cand incepe ecluzarea. FlexiLock seteaza timpul de
inceput ca timpul sistemului i1n momentul in care operatorul apasa butonul ,,incepe
ecluzarea” (start lockage) din interfata grafica;

e timpul de iesire: timpul cand se termind ecluzarea unei camere a ecluzei. FlexiLock
seteazd timpul de iesire dupa timpul sistemului cand operatorul apasa butonul
,opreste ecluzarea” (stop lockage) din interfata grafica.

e Timpul de asteptare: este diferenta dintre timpul de sosire si timpul de intrare.
FlexiLock 1i permite utilizatorului sd aleaga daca timpul va fi calculat automat sau va
fi introdus manual.
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e Utilizatorul poate edita timpii atat timp cat inregistrarea bararii convoiului nu este
suprascrisd de alta ecluzare noua in interfata grafica.

Prezentarea vizuala a incintelor

Fereastra principala FlexiLock include o reprezentare grafica a incintelorecluzei.Aceasta
reprezentare este creatd automat bazandu-se pe specificatiile ecluzeisi dimensiunile camerelor.
La instalare se definesc toti parametri cum ar fi numarul camerelor, orientarea lor, numarul de
porti, etc. Pe baza acestora FlexiLock creaza reprezentarea grafica Fig. 84.

Camerele sunt colorate in functie de nivelul apei:

e albastrul inchis denota un nivel foarte inalt al apei;

e albastrul deschis denota un nivel mic al apei.

Directia de barare
4 >
e

—

'S

e

convoaie

Nivel ridicat
al apei

Nivel scazut
al apei

Fig. 84 Reprezentarea grafica a camerelor

FlexiLock contine de asemenea o rigla si un grid.

Gridul Tmparte camerele in celule de dimensiuni egale, folositoare pentru pozitionarea
vizuald a convoaielor.

Rigla contine doua seturi de numere. Primul arata pozitiile fixe (sus, stinga, pornind de la
0) pentru convoi , iar al doilea set calculeaza spatiul ramas in camera (latime, lungime) in functie
de numarul convoaielor adaugate. Odatd cu mutarea pozifiei convoaielor in incinta, aceste
numere se schimba.

Operatorul poate efectua operatii de drag&drop (extragere, inserare) a convoaielor din
coada de trafic in incintele de ecluzare. FlexiLock reprezintd grafic convoaiele in cadrul
incintelor, ca inFig. 84, unde apar doud convoaie in incinta din dreapta si un convoi in incinta din
stanga.

In momentul efectuarii drag&drop-ului, FlexiLock aplicd un aliniament automat. Acesta
defineste modul in care convoiul va fi agezat in cadrul incintei. Exista trei moduri de aliniere:
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e aliniere completad (full alignment): convoaiele sunt pozitionate cat mai mult posibil
pe directia Tnainte si aliniate pe o parte (stdnga sau dreapta);

e aliniere pe o parte: convoaiele sunt aliniate de o parte, cat mai la stinga sau dreapta;

e fara aliniere: convoaiele nu sunt aliniate. Aceasta situatie apare doar pentru editarea
convoaielor din camera.

Butoane de control pentru incintele de ecluzare

Sistemul central FlexiLock include o serie de butoane ce-i permit operatorului sa
controleze si sa documenteze procesul de ecluzare. Exista butoane pentru a accepta sau revoca
planuri de ecluzare, pentru a alege un mod de aliniere, de control al procesului de ecluzare, etc.

FlexiLock activeaza si dezactiveaza butoanele depinzand de operatiile curente si starea
procesului de ecluzare. De exemplu, butonul pentru terminarea unei barari este dezactivat atat
timp cat nu exista un proces de ecluzare inceput.

FlexiLock implementeazd o diagrama de tranzitie a starilor pentru intregul proces de
ecluzare. Acesta determina operatiile corecte in camera de ecluzare. FlexiLock inregistreaza
timpul sistemului pentru orice actiune invocatd de butoanele de control, ca de exemplu inceputul
procesului de ecluzare.

Comentarii in cadrul procesului de ecluzare

FlexiLock 1i permite operatorului sd efectueze comentarii referitoare pentru intreg
procesul de ecluzare(aplicabile tuturor convoaielor incluse in proces) dar si la nivel individual,
petru cate un convoi din cadrul procesului.

FlexiLock permite asignarea unui comentariu unei disfunctiuni inregistrate in incinta de
ecluzare.

Statusul operational al incintei de ecluzare
FlexiLock include functionalitatea setdrii si schimbarii statusului operational curent al
incintelor ecluzei. Acest lucru se efectueaza prin intermediul unei ferestre de dialog (Fig. 85), cu
urmatoarele actiuni.
e Setarea starii operationale ce poate avea valorile: disponibil, partial disponibil si
indisponibil.
0 Daca o incinta nu este disponibila sau este partial disponibila, atunci:
= poate fi introdus un motiv;
= poate fi introdusd perioada de timp/ durata pentru care se intamplad acest
lucru.

Right Chamber —

State of operation |Available

Reason

Expected end time

i Edit obstructions [ Cancel

Fig. 85 Fereastra de dialog petru setarea statusului operational

Sistemul FlexiLock Inregistreaza automat timpul sistemului in baza de date (start/stop)
atunci cand operatorul schimba statusul incintei.

164



Servicii si aplicatii RIS

FlexiLock trimite catre sistemul central informatia despre starea incintelor de ecluzare,
unde va fi Inregistrata in baza de date si va fi disponibila pentru utilizatorii externi.

Bara de instrumente (Toolbar)
Fereastra principala FlexiLock include una sau mai multe bare de instrumente, ce ofera

acces imediat catre anumite functionalitati ale sistemului.

Un exemplu este oferit in Fig. 86, unde sunt implementate doua asemenea bare.

Introdu/editeaza vasele Raportari
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Editeaza anunturi v

Ignora anunturile ATIS

Detalii convoi din anuntul
ATIS

¥
Cuplare cod ATIS

v

Accepta anunt ATIS
Fig. 86 Bara de instrumente

FlexiLock include functionalititi ce permit documentarea disfunctiunilor ecluzei si a
obstructiilor, un buton corespunzator fiind adaugat in toolbar.

Obstructii si/ sau disfunctii

FlexiLock include functii pentru a defini obstructiile si disfunctiile incintelor de ecluzare.

In pagina principala FlexiLock existi un buton ce ii permite operatorului si deschida
fereastra de dialog pentru definirea obstructiunilor si disfunctiunilor (Fig. 87).

New Restriction -
Mew Restricrion

Twpe -
Alignment b
Lenath |
Width |
Initial time | 6410409 3:15 Plr‘.H
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| Accapt | Cancel |

Fig. 87 Fereastra de dialog pentru definirea obstructiunilor

Operatorul poate defini obstructiile si disfunctiile incintei de ecluzare. Operatorul poate
alege tipul si poate defini o obstructie prin selectarea unei portiuni rectangulare in cadrul incintei
de ecluzare. Asemenea tipuri de obstructiuni primesc un timp de inceput si de sfarsit. Ele sunt
reprezentate grafic in incinta de ecluzare, in fereastra principald si FlexiLock le ia in calcul
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pentru urmatoarele planuri ale incintei de ecluzare. In acest fel FlexiLock va restringe folosirea
ariei cu obstructii pentru procesul de ecluzare.

FlexiLock inregistreaza toate datele referitoare la obstructii si disfunctii in baza sa de
date.

Caderile locale si de sistem

FlexiLock include facilititi pentru recuperarea din caderile locale si de sistem. De
exemplu, dacd sistemul nu este disponibil pentru un timp, datoritd problemelor tehnice,
operatorii pot colecta datele referitoare la procesele de ecluzare pe hartie pentru aceasta perioada.
Odata ce sistemul FlexiLock este din nou disponibil, operatorii pot introduce aceste informatii in
sistem prin intermediul unei interfete grafice dedicate.

Fig. 88 arati un exemplu al unei asemenea interfete. In figur, se pot vedea procesele de
ecluzare pentru o anumita incinta, pot fi introduse noi procese iar cele existente in tabel se pot
edita.
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Fig. 88 Editor pentru adaugarea datelor de ecluzare

Rutine de verificare si planificare a ocuparilor ecluzei

FlexiLock include o serie de verificari ce ajutd operatorul in momentul planificarii
ocupdrilor.

De cate ori un operator extrage si insereaza un convoi intr-o incinta, FlexiLock calculeaza
automat si verificd dacd existd suficient spatiu (in lungimea si latimea incintei), luand in
considerare toate convoaiele curente ce sunt planificate pentru perocesul de ecluzare in aceeasi
incinta. Operatorul poate observa imediat pe interfata grafica daca exista sau nu suficient spatiu,
iar daca operatorul accepta o planificare in lipsa spatiului, programul emite o avertizare.

Daca o incinta este temporar nefunctionald, FlexiLock o reprezintd prin culoarea gri, iar
operatorului 1i este interzis accesul de a folosi aceasta incintd pentru actiunile de planificare a
ocupdrilor.

In Fig. 89 se poate observa ci in partea stingd existd o incintd indisponibild. Se poate
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Fig. 89 Incinta indisponibila

FlexiLock include si alte verificari de validare si reguli ce se aplica pentru planificarea
ocupdrilor. Pentru alte verificari in legitura cu legile de navigatie locale FlexiLock poate fi
adaptat pentru a le include. Aceast tip de adaptare nu este inclus in cadrul acestei propuneri si
poate fi comandat separat.

FlexiLock foloseste valori standard pentru anumite campuri de date, astfel Incat inputul
operatorului sd fie minim. Aceste date standard sunt preluate din sistemul FlexiLock sau de la
alte sisteme RIS.

Toate datele despre slepuri si convoaie sunt inregistrate in baza de date FlexiLock. Se pot
importa datele despre un set de slepuri existente in baza de date. Orice alt nou slep este adaugat
in baza de date manual de catre operator, sau automat prin sincronizare cu sistemele externe (de
exemplu: baza de date a sistemului RIS). In acest fel baza de date este extinsd continuu iar
datele navelor care vin sau se intorc de la ecluza exista deja in baza de date si nu mai trebuie
introduse de operator.

e FlexiLock interactioneaza cu sistemul AIS pe care il foloseste ca sa stabileasca
situatia actuald a traficului pe apd. Aceste date sunt intregite de cele primite din
cadrul altor instante FlexiLock din amonte si aval (daca existd). Directia navelor este
stabilitd din datele despre situatia traficului si este folositd automat pentru
inregistrarea navelor la ecluza, astfel incat utilizatorul nu este nevoit sa le introduca.

e FlexiLock ofera functionalitdfi pentru planificarea bararii navelor. Ca parte a acestor
functionalitdti este posibil ca mai multe convoaie sa fie grupate. Din aceasta
informatie de planificare, FlexiLock extrage automat setul de nave/ convoaie ce sunt
impreund, 1n asa fel incat utilizatorul sa nu mai introduca aceste informatii.

e FlexiLock include widgeturi pentru calendar si timp, ce usureaza introducerea datelor
in GUI. Data si timpul sistemului sunt cele standard, dar pot fi schimbate de catre
operator.
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Raportari

FlexiLock include atat baze de date locale (la fiecare ecluzd) cat si o baza de date
centrald, unde se stocheaza toate datele referitoare la procesul de ecluzare, nave si convoaie,
evenimente etc.

La momentul actual, FlexiLock este testat cu PostgreSQL (un open-source relational
DBMS), MySQL Server 2005 si Oracle.

Serviciul de raportare SQLServer furnizeaza o platforma serverce poate fi folosita pentru
a crea si edita o arie largd de rapoarte.Rapoartele create pot fi vizualizate si editate printr-o
conexiune web, pot fi printate sau trimise prin e-mail. Pot fi folosite mai multe tipuri de formate
printre care: HTML, PDF, TIFF, Excel, CSVetc.

Serviciile de raportare SQL includ un designer de raport, ce poate fi folosit pentru
efectuarea mai multor tipuri de rapoarte diferite, prin folosirea template-urilor sau a wizardurilor.
Dupa ce sunt finalizate, rapoartele pot fi publicate pe serverul de raportari.

Serviciile de raportare pot fi folosite §i pentru interogarea bazei de date FlexiLock,
putandu-se efectua de catre utilizator diverse query-uri (interogdri) asupra bazei de date.

Utilizatorii pot accesa rapoartele prin intermediul interfetei FlexiLock, sau prin e-mail.

Rapoartele pot fi stocate in foldere si pot fi printate.

Raportarea se poate efectua atat pentru baza de date locala cat si pentru cea de la nivelul
central.

Fig. 90 aratd un exemplu de interafatd de raportare ce foloseste SQL Server Reporting
Services.
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Fig. 90 Raportarea

Deoarece nu avem o specificatie a rapoartelor necesare, aceasta propunere nu include
raportari ca parte a pachetului livrat. Dacd sunt necesare raportari specifice, acestea pot fi
comandate separat.

Explicatii referitoare la butoane prin mouse-rollover
FlexiLock include explicatii pentru toate butoanele importante si sectiunile din interfata
grafica. Un exemplu este dat in Fig. 91.
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Fig. 91 Explicatii oferite la rollover pe butoane

4.2.4.4 Managementul bazei de date si stocarea datelor

Baza de date locala

Sistemul FlexiLock, ce este instalat la fiecare ecluza, contine o baza de date locala.
Aceasta este folosita pentru a inregistra toate datele necesare pentru operarea sistemului local si a
datelor inregistrate in timpul unei sesiuni de operare.

Acestea includ cel putin:

e toate datele despre ecluza in sine: caracteristicile si parametri, defectele si starile;

e parametri sistemului i datele de configurare;

e datele sesiunilor, legate de sesiunile de operare, ce includ starea ecluzei si toate
operatiile efectuate la ecluza(de exemplu ocuparile planificate si ocuparile efectuate);

e informatiile despre trafic cu liste pentru aval si amonte a tuturor navelor si statusul
/prioritatea lor curentd in cadrul acestor liste;

e Dbaza de date locald are o structurd (design) si o marime ce permit stocarea datelor
pentru cel putin doi ani calendaristici,

e poate fi definitd o procedurd de curdtare pentru a sterge automat datele din baza de
date locala dupa o perioada de timp configurabila.

Baza de date centrala

Sistemul central FlexiLock contine o baza de date centrala. Sistemele locale FlexiLock

trimit datele existente la fiecare ecluza si inregistrate in bazele de date locale, catre baza de date
centrala, unde sunt stocate.

Aceste date includ:

e toate datele privitoare la sistemul central FlexiLock, cum ar fi de exemplu parametri
de sistem;

e 0 bazd de date centrala ce contine datele minime despre barje ce sunt disponibile prin
interfata sistemului de management al ecluzei din baza de date locala referioate la
barje, dar contindnd si informatii aditionale necesare pentru fiecare sistem de
management al ecluzelor in parte;

e datele de ecluzare trasferate de sistemele locale FlexiLock pentru ambele sensuri de
navigatie (datele despre ecluzarile efectuate);

e sincronizarile obtinute cu ajutorul altor sisteme RIS.

Nu exista o limitd de timp sau alte restrictii pentru stocarea de date in baza de date

centrala FlexiLock.

Singura limitare este impusa de dotarile hardware ca de ex. spatiul liber pe disc.

Schimbarile datelor operationale din sistem
FlexiLock le permite utilizatorilor sd efectueze schimbari ale datelor deja Inregistrate in
bazele de date centrale si locale, cu anumite conditii:
e cxistd o perioadd de timp configurabild in care modificarile sunt permise in
FlexiLock. Operatorul ecluzei poate apdsa un buton catre un editor al datelor
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inregistrate in timpul turei sale (,shift editor”) ce afiseaza aceste date si permite
editarea lor;

e in plus, FlexiLock permite utilizatorilor cu drepturi suficiente sa editeze o tura care
deja s-a incheiat. Si in acest caz se deschide fereastra de editare a turei, ce listeaza
datele inregistrate pe parcursul acelei ture si care 1i permite utilizatorului sa le
editeze.

Fig. 92 arata o captura cu acest editor de tura.
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Fig. 92 Schimbarea datelor operationale

Baza de date referitoare la barje

FlexiLock inregistreazd datele referitoare la barje atit in bazele de date locale pentru
fiecare ecluza in parte dar si in baza de date centrala.

Baza de date locala cu datele despre barje ofera acces direct operatorului catre acestea: el
poate consulta datele despre barje, le poate selecta, le poate edita sau poate adauga date despre
noi barje. Toate modificarile datelor barjelor sunt inregistrate Tmpreund cu identificarea
operatorului si cu timpul la care s-au efectuat modificarile.

FlexiLock contine un editor dedicatpentru gestionarea datelor despre barje in propria baza
de date (Fig. 93). Schimbarile efectuate pentru o barja pot afecta datele statistice sau rapoartele.
De exemplu, schimbarea nationalitatii barjei poate afecta de exemplu o cautare a barjelor in
ultimul an, dupa criteriul nationalitatii. Asfel, FlexiLock nu schimba cu totul datele vechi ale
unei barje ci creeaza o versiune noud a aceleiasi barje in baza de date si inactiveaza versiunea
anterioara. FlexiLock poate folosi aceste versiuni inactive pentru date statistice.

Tot prin intermediul editorului datelor barjelor, operatorul ecluzei poate sa dezactiveze o
barja din baza de date.

Baza de date centrald FlexiLock contine un set martor al tuturor datelor despre barje.
Aceste date pot fi initializate cu datele existente despre barje iar sincronizarea se efectuecaza
constant, Tn ambele sensuri, cu datele despre barje din bazele de date locale. De cate ori o
modificare este efectuatd la unul din sistemele locale sau de cate ori este creata o noud barja in
baza de date, acestea vor fi replicate in baza de date centrala si de acolo in celelalte sisteme
locale FlexiLock (catre alte ecluze).
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Fig. 93 Editorul datelor barjelor

Daca ceva se schimba in baza de date de barje centrald , aceastd modificare este automat
replicatd catre toate bazele de date de barje locale. Din aceastd cauza toate ecluzele dar si
sistemul central au aceleasi date despre barje in acelasi timp.

Acest mecanism de replicare este disponibil numai cu versiunea SQL Server 2005 a
FlexiLock.

Atat 1n sistemul local FlexiLock, cat si in cel central exista un editor de barja (GUI) ce i
permite utilizatorului si administreze datele despre barje.in sistemul local FlexiLock existad un
editor integrat In GUI-ul principal al FlexiLock. Pentru sistemul FlexiLock central existda un
editor (GUI) separat al datelor despre barje.

Identificarea barjelor si a navelor

Este foarte important ca fiecare barja sa fie identificatd in mod unic. FlexiLock prezinta
mai multe mecanisme de identificare. Daca este posibil, este folosit numarul ENI. Altfel,
sistemul poate folosi alte numere cum ar fi numerele de Dunare sau de Rin, ori o combinatie
unica de atribute.

Disponibilitatea datelor si protectia lor

FlexiLock prezintd un CD de recuperare, ce permite reinstalarea sistemului. Pentru datele
din bazele de date locale si din baza de date centrala trebuie efectuat back-up la intervale regulate
de timp. Pentru aceasta trebuie definit un proces de back-up cu ajutorul utilitatilor oferite de
sistemul de management al bazelor de date pentru serverul SQL. Pentru a restaura datele din
back-up trebuie efectuat un proces de restaurare al datelor.

4.2.4.5 Interfete catre sistemele RIS sau alte dispozitive externe

Interfata catre baza de date despre barje

FlexiLock are o baza de date de barje proprie (locala si centrald), dupa cum a fost explicat
s1 mai devreme. La nevoie,o interfatd poate fi prevazutd cu o bazd de date de barje existentd a
unui sistem RIS, astfel incat datele de barje din FlexiLock sa fie sincronizate cu baza de date de
barje RIS.
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Acest lucru este efectuat prin SSIS (SQL Server 2005 Integration Services) al bazei de
date centrale FlexiLock ce permite extragerea automatd de date dintr-o baza de date sursa (baza
de date de barje) intr-o baza de date tintd (baza de date FlexiLock).

Acesta integrare poate fi facutd in ambele directii, in asa fel incat schimbarile din baza de
date de barje a FlexiLock poate fi inaintata catre baza de date de barje.

Numai datele care corespund modelului FlexiLock vor fi luate in considerare §i procesate.

Interfata catre sistemul AIS

FlexiLock permite o interfatare catre un sistem AIS existent. Aceastd interfatare serveste
pentru a updata sistemul central FlexiLock cu datele despre nave, din sistemul AIS, ca de
exemplu, datele de pozitionare. Aceste date sunt folosite de catre FlexiLock pentru a construi si
mentine cozile de trafic pentru fiecare ecluza FlexiLock.

Versiunea curentd a FlexiLock, cu DBMS SQLServer foloseste serviciile de integrare
SQL Server pentru a extrage datele AIS din baza de date AIS in cadrul FlexiLock. Baza de date
AIS trebuie sa furnizeze identificarea navelor si pozitiile AIS.

Interfata catre decodorul ATIS

FlexiLock include un modul software pentru realizare asociatiilor dintre codurile ATIS si
barje si pentru a putea efectua cautarea barjelor dupa codurile ATIS primite.

Pentru a activa aceastd functionalitate, este oferitd o interfatd cu un echipament de
decodare ATIS, ce poate fi conectat la telefonul marin si apoi, prin intermediul unui cablu serial,
cuun PC.

4.2.4.6 Managementul si administrarea sistemului

Autorizarea utilizatorilor

FlexiLock include managementul userilor si al accesului.

Daca este necesar FlexiLock poate fi integrat cu Active Directory si necesitand doar o
singurd logare 1n sistem (single sign-on).

In afara de asta, FlexiLock poate furniza propria functionalitate de logare/delogare.
Utilizatorii primesc un nume si o parold pentru a se loga 1n sistem. Utilizatorii apartin unui grup
de useri, cu un anumit profil si in functie de asta cu acces specific.

Pentru managementul accesului, tool-ul de administrare FlexiLock defineste accesul la
nivelul actiunilor FlexiLock si a grupurilor de utilizatori.

Actiunile FlexiLock pot fi activate/dezactivate pentru diferite grupuri de utilizatori.
Utilizatorii ce apartin unui anumit grup sau mai multor grupuri, primesc accesul acordat grupului
din care fac parte.

FlexiLock contine si conceptul de ,,schimb de turd”(shift): fiecare operator de ecluza se
logheaza, acest lucru pornind mecanismul inregistrarii turei, iar cand se delogheaza, tura este
marcatd ca fiind finalizata in baza de date FlexiLock.

Comunicarea datelor

FlexiLock directioneaza toate datele de la ecluzele locale catre sistemul central
FlexiLock, stocand datele in baza de date.

Cand acest transfer nu este posibil datoritd problemelor de comunicare, datele sunt
retinute Intr-un buffer si sunt forwardate automat imediat ce problema este rezolvata.

Daca existd o problema de comunicare care ia mai mult timp decat perioada de timp
configuratd, FlexiLock va notifica operatorul.
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Parametrii configurabili ai sistemului de management al ecluzei

FlexiLock

include un

sistem de management al administrarii

administratorului sa seteze anumiti parametri referitori la managementul ecluzei.

ce

ii permite

User Settings
EarlyShift | Early Shift Late Shift Late Shift | Login Devia- | Legout Devia-
Timers Login Time | Logout Time | LoginTime | Logout Time tioh Time tion Time
| Default :00 19:00 1900 | 7:00 5 5 |
Display of Defaults O Persenbeug | 0700 | 19:00 @00 | 70| 75 75 i
O | wallsee 000 | 1900 19,00 0 | 78 75
Switches |£ Dttenshe m 07:00 19:00 1900 ¥ ) T4 74
C |aschach | oroo | 1@00 | qeo0 | 700 | 75 74
Shift Management | C |dbwinden | 0m00 | 1900 | 100 | 70 | 5 75
C | ek [ oroo | 1mo0 1@ | w0 | 78 74
Hydrographische Daten | Breffenstzin | 0700 | 1800 1900 | 70 | 78 | 75
O |atenwoeth | o700 | 1900 1800 | 00 | 75 | 75
External Partners O Freugensu | omoo | 100 | 1m0 | 7o | 78 | 75

| Bearheiten | | Set al to default |

Loaded Mandatory Types

Fig. 94 Interfata de administrare FlexiLock

Tool-ul de administrare este folosit pentru a seta parametri ce se schimba cu timpul.
Exista si alti parametri mai stabili, cum ar fi cei pentru configurarea ecluzei si incintelor.

Acestia sunt configurati in FlexiLock prin intermediul fisierelor de configurare.

Parametrii sistemului ce pot fi configurati prin intermediul tool-ului de administrare sau
prin fisierele de configurare corespunzatoare sunt urmatorii:

configurarea perioadei de timp in care operatorul poate modifica datele inregistrate in
timpul schimbului sau

configurarea intervalului de timp dupa expirarea caruia datele locale sunt sterse din
baza de date locald cu un proces predefinit.

parametrii liniilor de mal folositi de serverul sistemului central FlexiLock pentru
anunturi bazate pe sistemul AIS;

o perioada de timp configurabila pentru a se emite avertizari in cazul aparitiei unor
probleme de comunicare;

o perioada de timp configurabild pentru a arhiva si a sterge datele;

preferinta pentru afisarea cozilor de trafic;

preferinte pentru interfata grafica GUI (marimea fonturilor);

activare/ dezactivare a avertizarilor pentru navele care trec prin ecluza in aceeasi
directie de doua ori;

stergerea automata a convoaielor pre-anuntate ce se apropie de ecluza intr-o perioada
predefinitd si configurabila de timp;

oprirea avertizarilor pentru navele ce efectuaza un traseu dus-intors;

interfata cu dispozitivele externe (decodoare ATIS);

interfata cu sistemele RIS externe (adresa IP).
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4.2.5 Taxare/facturare
4.2.5.1 Scurt istoric

In cadrul proiectului COMPRIS (Consortium Operational Management Platform River
Information Services) la care au participat parteneri din 11 state europene in perioada 2003-
2005, Romania a fost singura tard care a propus si a organizat o aplicatie de taxare/facturare, care
initial nu a intrat in viziunea serviciilor informationale de trafic pe ape interioare RIS, dar care
ulterior a fost adoptatd de Uniunea Europeana.

Prin introducerea in Directiva 44/2005 chiar in articolul 3, al (a)-,,Definitii” a mentiunii
ca RIS este deschis pentru interfatare cu activitdti comerciale cum ar fi printre altele, tarife si
taxe portuare §i pe ape interioare si apoi introducerea in Regulamentul 414/2007 privind
implementarea RIS a unor cerinfe minime de date pentru taxare/facturare, demonstreaza
viabilitatea acestei aplicatii si contributia Romaniei la dezvoltarea conceptului RIS la nivel
european.

4.2.5.2 Definitie

Taxarea/facturarea in cadrul serviciilor RIS este o aplicatie software care utilizind baza
de date cu voiaje si baze de date auxiliare specifice fiecarui utilizator, genereaza facturi ce
trebuie platite de catre beneficiarii serviciilor de trafic sau portuare catre administratiile
respective.

4.2.5.3 Domeniu de aplicare

Dupa cum se stie conceptul RIS se adreseaza catre doud domenii majore in defasurarea
transportului pe ape interioare si anume:
e Trafic si Siguranta, ce implica
0 Managementul Traficului
0 Informatii privind traficul
0 Informatii privind senalul
O Suport pentru limitarea efectelor calamitatilor
e Transport si Logistica, ce implica
O Planificarea voiajului
Managementul floteisi al marfurilor
Managementul Evenimentelor
Managementul intermodal al porturilor si terminalelor.

O OO

Aplicatia Taxare/Facturare se adreseazd celui de-al doilea domeniu al platformei RIS si
anume Transport si Logistica care implicad atat Beneficiarii serviciilor de trafic si portuare cat si
Administratiile de Cai Navigabile si/sau Administratiile Portuare.

Cei mai importanti beneficiari ai serviciilor de trafic si portuare sunt Armatorii de
nave,cei care, utilizand flota din dotare, fac posibil transportul pe apele interioare a marfurilor
dintr-o zona in alta a continentelor.Transportul fiind un act comercial, este esential pentru un
armator sa cunoasca costurile unui voiaj, voiajul reprezentand deplasarea navelor dintr-un port in
altul si intoarcerea acestora 1n portul de origine.

Avand la indemana aplicatia Taxare /Facturare armatorii pot sa evalueze costurile alegerii
unor rute de transport si operarea in anumite porturi de pe aceasta rutd,fundamentand deciziile in
Planificarea voiajelor.

Totodata cunoscand aceste costuri armatorii vor utiliza navele si formatiunile de
nave/convoaie ce vor asigura cele mai eficiente transporturi, fiind un criteriu esential in ceea ce
priveste managementul flotei si al marfurilor.
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Aplicatia Taxare/Facturare este un instrument esential n activitatea administratiilor de
cai navigabile si administratiilor portuare asigurand o urmarire facild a incasarilor pentru
prestatiile acordate tuturor navelor ce intrain zona lor de jurisdictie cu implicatii in procesul de
management intermodal al porturilor si terminalelor.

4.2.5.4 Descrierea generala a aplicatiei taxare/facturare

Inca din definitia aplicatiei se desprind cele doud componenete de bazisi anume cea care
foloseste baza de date a serviciului RIS —VTT si cea care foloseste baze de date auxiliare
specifice fiecarei administratii de cale navigabila sau portuara.

Referitor la prima componenta, Regulamentul UE nr.414/2007 prevede cerintele minime
ce trebuie sd il ofere RIS acestei aplicatii i anume:

e identificare;
nume;
pozitie actuald;
destinatie / ruta planificata;

ETA la ecluza/pod/port/terminal,
nava sau tipul combinatiei (convoi);
dimensiuni (lungime si latime maxima, pescaj).

Informatiile de trafic sunt livrate la cerere sau in anumite puncte, definite de autoritatea
ce raspunde de senalul navigabil sau de autoritatea portuara.

Componenta ce foloseste baze de date auxiliare este specifica fiecarei administratii dar,
pentru o abordare generald a subiectului aceasta trebuie sa contind un minim deinfomatii
referitoare la:

e tarifele aplicate;
natura serviciilor;
date de identificare ale prestatorului de servicii;
date de identificare ale beneficiarului de servicii;
date de identificare ale bancii prestatorului;
date de identificare ale bancii beneficiarului;
alte nomenclatoare.

Nomenclatoarele vor fi gestionate de administratorul aplicatiei, iar In acest scop vor
exista interfete cu utilizatorul, care vor permite realizarea operatiilor uzuale: creare, modificare,
stergere, consultare listd si detalii inregistrare, filtrare.

Aplicatia trebuie sa aiba doud moduri de acces:

e acces utilizator;

e acces administrator cu rol de configurare.

Aplicatia trebuie sa incorporeze functii de urmarire a facturilor emise pana la
plata/neplata, intr-un termen dat, a acestora si realizarea unor rapoarte cu stadiul lor.

Facturile generatede catre aplicatie sunt expediate intr-un format portabil (ex.PDF)prin e-
mail sau prin fax. Deasemenea aplicatia calculeazd automat tarifele ce sunt folosite pentru
facturare prin utilizarea cursului de schimb al euro la data emiterii facturii.
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Fig. 95 Structura generala aplicatie taxare/facturare

4.2.5.5 Functiile aplicatiei de taxare/facturare

Aplicatia de taxare/facturare are functii automate de calculare a tarifelor de tranzitare a
cailor navigabile si a prestatiilor portuare in functie de cerintele specifice fiecarei autoritati.
Factura generatd de catre aplicatia de taxare/facturare va contine minim urmatoarele
elemente,ce pot fi configurate de catre utilizator:
e date de identificare pentru furnizorul de servicii si pentru beneficiarul acestora;
denumirea serviciului prestat;
suma de plata;
cursul leu-euro(sau orice alt curs prestabilit);
cantitatea de servicii;
datele de identificare ale operatorului de facturare care a generat factura;
datele de identificare ale reprezentantului beneficiarului.

Interfata cu utilizatorul/operatorul de facturareare in principiu urmatoareleelemente
componente:
e interfatd grafica/fereastrd de acces initial (pentru accesarea contului: nume de
utilizator si parold) cu introducerea cursului leu-euro din ziua respectiva;
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e interfatd graficd/fereastrda de lucru pentru generare facturi (aceasta va oferi
posibilitatea interogdrii bazei de date cu voiaje pentru extragerea elementelor
necesare calculdrii tarifului, modificarea datelor din baza de date cu voiaje daca
acestea nu sunt in concordanta cu regulile financiare si economice — cu avizul unui
operator IT cu aceste responsabilitati, configurarea continutului facturii prin
selectarea/deselectarea elementelor acesteia);

e interfatd graficd/fereastra de raportare §i urmarire facturi (se pot genera rapoarte
configurabile cu privire la serviciile facturate, sume totale pe anumite perioade de
timp, lista facturilor unui anumit beneficiar, situatia la zi a platii facturilor de cétre
beneficiar, trimiterea de mesaje e-mail catre alte departamente cu lista facturilor
neplatite la scadenta pe beneficiari si tipuri de servicii prestate).

Aplicatia taxare/facturare are posibilitatea urmaririi facturii (platitd sau neplatitd), iar
pentru facturile neplatite intr-un termen dat va trimite rapoarte cu ,,black list” catre dispecerat
(aceastd functie va fi dezvoltatd ITmpreunacudepartamentele financiar si facturare, departamentul
financiar avand la acest moment obligatia urmaririi facturilor si transmiterea cétre dispecerat a
listei cu ,,rau platnici”pentru conditionarea acestora la tranzitare).

Aplicatia taxare/facturare va permite corectii in baza de date pentru voiaje (in cazul
aparitiei unei erori de Inregistrare $i In urma verificarii de catre operatorul de taxare) dar numai
cu avizarea unei persoane autorizate.

Aplicatia taxare/facturare este accesat numai de catre persoane autorizate iar facturile
generate de catre acesta vor putea fi trimise prin e-mail sau fax in mod automat prin apasarea
unui buton in interfata GUI a modulului de facturare catre beneficiarul serviciilor de tranzitare.

Interfata modulului de taxare/facturare va putea fi configurata de catre un utilizator cu
acces special astfel incat sa fie posibile dezvoltari ulterioare ale modulului de facturare.

4.3 Aplicatii avansate

4.3.1 Suport pentru limitarea efectelor calamitatilor (Calamity Abatement Support — CAS)
4.3.1.1 Generalitati

Prin definitie, o calamitate reprezintd o situatie sau un eveniment critic, din care pot sa
rezulte afectarea sigurantei publice, amenintari ori pericole pentru viata oamenilor sau distrugeri
majore de bunuri ori asupra mediului inconjurator.

Astfel de evenimente necesita interventii multimodale, pe fronturi suprapuse si cat mai
complete, astfel incat sd se minimizeze cat de mult efectele situatiei critice deja declansate si sa
se evite, pe cat posibil, agravarea ori extinderea situatiei deja declansate.

Suportul pentru limitarea efectelor calamitatilor are rolul de a asigura informarea,
monitorizarea $i managementul operativ si se refera la furnizarea de informatii si coordonarea
interventiilor pe care o realizeaza un centru RIS in situatia cand se produce o calamitate pe ape
interioare. Astfel, centrul RIS va oferi automat unor institutii precum Politie, ISU, ANR date
despre navele implicate atdt legate de pozitia acestora cat si, Tn mdsura in care sunt disponibile:

e Numarul de persoane la bord

e Tipul de marfuri, mentionand 1n special daca este vorba de marfuri periculoase

e Tipul navelor

e Tipul si dimensiunea convoiului

Acest serviciu presupune de asemenea existenta in sistem a unor proceduri standard care

sunt afigate automat operatorilor RIS in caz de calamitate astfel incat acestia sa stie exact care
sunt pasii de urmat.
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Serviciul, implementat la nivel integrat RIS, pe platforme IT dedicate, asigura cel putin
urmatoarele functionalitati:

monitorizarea transporturilor speciale, prin consultarea in timp real a bazei de date
RIS si pre-avertizarea factorilor de interventie in functie de tipurile de risc;

detectia si localizarea situatiilor de urgenta, dezastre si calamitati pe ape interioare.
Detectia se face folosind oricare din canalele de informare aflate la dispozitie si se
poate realiza in sistem atat manual (prin introducerea datelor de catre un operator) cat
si automat (in cazul in care existd sisteme automate de detectie, proprii sau ale altor
servicii);

informarea si semnalizarea cu privire la situatiile de urgenta, dezastre si calamitati, in
arille geografice potential afectate, in functie de anvergura situatiei si/sau de
eventualele efecte secundare (de exemplu poluare) ce pot afecta atat zona initiala cat
si alte zone colaterale, atat pe apa cat si pe uscat. Informarea se face prin toate
canalele disponibile, atdt la nivelul sistemului RIS cat si catre serviciile de
interventie, precum si catre serviciile de informare publica, daca este cazul;
monitorizarea interventiei serviciilor (profesioniste si voluntare) implicate in fiecare
caz in parte, in functie de specificul actiunii, de situatia reala din teren si de tipurile
de risc;

analiza si statistica fiecarui incident in parte, cu formularea concluziilor privitoare la
incident, precum si transmiterea de recomandari in vederea evitarii pe viitor a unor
astfel de situatii (daca este cazul).

4.3.1.2 Cerinte operationale

Principalele cerinte pentru acest serviciu sunt:

informarea in cazul incidentelor, cu accent in special pe traficul naval si eventualele
evenimente (externe) care il pot influenta;

prezentarea situatiei in timp real a traficului in caz de incident;

coordonarea actiunilor navelor autoritatilor in caz de incident si stabilirea cat mai
rapida si eficientd a nivelelor de autoritate la fiecare in parte, precum si informarea
operativa a acestora cu privire la situatia reald din teren;

prezentarea si analiza situatiilor in caz de accident, cu precadere asupra posibilelor
efecte in caz de accident, efecte care se pot manifesta asupra traficului, a navelor,
marfurilor, persoanelor si mediului;

prezentarea si analiza operativd sinopticd cu privire la navele operative (nave de
salvare — interventie, politie, pompieri, autoritati etc.);

initierea si coordonarea actiunilor de cautare — salvare in caz de incident in care pot
exista disparitii sau pierderi de vieti omenesti;

initierea, publicarea si transmiterea masurilor de dirijare si/sau restrictionare a
traficului in zonele posibil afectate in caz de incident;

asigurarea schimburilor de informatii, atat la nivel intern cat si cu celelalte autoritati
implicate in cazul unui incident;

realizarea diferentierii intre tipurile de eveniment, in functie de tipurile si
caracteristicile acestuia.

4.3.1.3 Tehnologii

Conceptul de limitare si reducere a efectelor calamitatilor si dezastrelor porneste de la
premisa informarii §i monitorizarii situatiei reale din teren si interventia operativa in caz de
calamitate. Operativitatea si eficienta maxime se obtin pe pe de o parte prin distribuirea
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informatiilor in timp util catre factorii operativi, iar pe de altd parte prin informarea corecta,
completa si rapida a tuturor participantilor la trafic care pot intersecta zona afectata.

Din punct de vedere tehnic, sistemul se realizeaza prin intermediul unui pachet software
specific, dedicat, acesta avand rolul de generare a mesajelor de informare-avertizare in
concordantd cu informatiile de urgenta primite.
calamitati, sistemul software trebuie dezvoltat pe o tehnologie deschisa, capabild sa asigure
implementarea pe platforme hardware standard, eventual deja existente la nivelul sistemelor RIS
implementate.

Comunicatiile in si din sistem, precum si interconectarea cu alte sisteme echivalente (de
exemplu RIS implementate in alte {ari sau in zone geografice indepartate) se vor asigura folosind
urmatoarele tehnologii:

e utilizarea limbajelor XML si SOAP pentru codarea mesajelor transmise intre centre;

e folosirea, pe cat posibil, a retelelor fizice proprii sau virtual-private (LAN sau VPN)
in cadrul transmisiilor interne ale unui sistem, astfel incat acestea sa asigure
fiabilitate foarte bundintregului sistem;
dezastrelor si calamitatilor, la nivelul fiecdrui centru local sau punct de prezenta
fizica. Nivelul de conectare disponibil va fi standard (de preferinta IP), folosind un
suport de transmisie sigur si viabil, care nu poate perturba buna functionare a
sistemului in nicio situatie (de preferinta, se vor folosi sisteme cu interconectare
opticd sau radio, astfel incat eventuale defectiuni la alte retele decat cele proprii
sistemului sa nu se propage catre acesta);

e folosirea Internet-ului cu protocol de comunicatii securizat (HTTPS) pentru
conectarea centrelor regionale sau a celor aflate la distante mari, ori a celor care, din
diverse motive, nu pot fi conectate la reteaua fizica. Pentru securizare, se va utiliza
criptarea cu cheie publicd si privatd, utilizdnd certificate emise de autoritati
competente. Suplimentar, se va implementa un sistem de securizare a informatiilor,
de preferintd in conformitate cu standardul ISO 27001 (sau BS7799).

4.3.2  Schimbul international de date RIS

Conceptul RIS defineste servicii care pot fi oferite prin intermediul unor sisteme de
monitorizare $i management al traficului in navigatia pe ape interioare. El a fost dezvoltat in
special ca o solutie pentru dezvoltarea si eficientizarea transportului naval, promovat de Uniunea
Europeani ca alternativa pentru alte moduri de transport utilizate excesiv la ora actual. In
Europa existda numeroase ape navigabile care se extind pe teritoriul mai multor tari, cel mai
cunoscut exemplu de acest fel fiind fluviul Dunarea.

RIS au potentialul de a solutiona doud aspecte majore intalnite in prezent in navigatia pe
ape interioare:

e complexitatea procedurilor de raportare, in special la trecerea frontierei;

e nivel logistic scazut atat pe segmentul propriu cat si pe parcursul intregului lant de

transport.

Utilizarea potentialului mentionat nu se poate face decat daca implementarea RIS este
corelata la nivel international astfel incat sa ofere utilizatorilor un singur sistem unitar si
transparent cu impact minim asupra acestora la trecerea frontierelor. O asemenea cerintd nu
poate fi indeplinita decat dacd toate sistemele respecta aceleasi standarde si dacd exista
mecanisme de schimb de date intre respectivele sisteme.

In ceea ce priveste standardele, deja s-au ficut pasi importanti in acest sens, mai ales prin
activitatea grupurilor de experti RIS europeni. Pe de alta parte, schimbul international de date
RIS a inceput sa fie definit abia Tn urma cu 3 ani, odata cu proiectul european IRIS Europe.
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Dezvoltarea conceptului de schimb international de date RIS pleacd de la premisa
fundamentald a unui mecanism descentralizat, in care fiecare tara participantd are propriul sistem
RIS national responsabil de colectarea datelor si furnizarea acestora cétre utilizatorii proprii.
Astfel, la nivel international, comunicatia si schimbul de date se realizeazd numai intre centre

RIS.
Din punct de vedere tehnic, implementarea schimbului international se bazeaza pe

urmatoarele cerinte:
e utilizarea unor standarde deschise;
utilizarea XML pentru codarea mesajelor;
posibilitatea de a furniza servicii unui numar mare $i variat de utilizatori;
existenta unei arhitecturi modulare;
nivel flexibil de autentificare si autorizare;
mecanisme de securitate de nivel 1nalt.

4.3.2.1 Actori implicati in schimbul international de date RIS si matricea drepturilor de acces

Schimbul electronic de date RIS trebuie sd aiba in vedere varietatea de utilizatori a
acestora. Astfel, informatiile trebuie furnizate navigatorilor, armatorilor, proprietarilor de nave,
autoritatilor cu atributii in domeniul navigatiei, operatorilor portuari etc. Toti acesti utilizatori
pot fi desemnati cu termenul mai general de actori care sugereazd mai bine faptul ca ei
interactioneaza cu sistemul nu doar prin extragerea de informatii ci si prin introducerea
informatiilor proprii in mod direct sau indirect.

Un sistem RIS trebuie sd permita diferentierea drepturilor de acces ale actorilor in functie
de categoria din care fac parte. Astfel, spre exemplu, un armator nu poate avea dreptul de a
obtine informatii decat despre propriile nave. Mai mult, atunci cand se realizeaza un schimb
international de date RIS, fiecare centru national trebuie sa tind cont de drepturile de acces ale
celorlalte centre. Pentru solutionarea acestui aspect, a fost creatd matricea drepturilor de acces.

Matricea drepturilor de acces reprezinta o colectie de informatii care guverneaza procesul
de schimb de date RIS. Ea are rolul de a stabili in ce masura si in ce conditii un anume
participant la schimbul de date are dreptul sd acceseze anumitd parte din informatiile
comunicate. Dreptul de acces este specificat in mod exact si concret pentru fiecare element care
compune un anumit tip de date comunicat. Structura generala a matricei drepturilor de acces este
prezentata in tabelul de mai jos.

Tab. 34 Structura generali a matricei drepturilor de acces

Categorii de actori
Actor 1 Actor2 | .........

Date AIS Camp 2

Hull Data Camp 2

ERI Data Camp 2

Categorii de date

Drepturile de acces se specificd in functie de mai multe categorii de actori, denumite
generic roluri. Acestea sunt amplasate pe verticala matricei drepturilor de acces. Actorii implicati
in schimbul de date RIS, care fac obiectul reglementarii drepturilor de acces, sunt impartiti in 14
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categorii. Fiecare categorie de actori va avea asociat un anumit tip de drept de acces pentru
fiecare informatie in parte.

Categoriile de actori sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Tab. 35 Categorii de actori

Cod | Denumire Descriere
Autoritatea de certificare tehnica este acea autoritate
TCA Autoritati de certificare responsabila de eliberarea certificatelor pentru
tehnica navigatia fluvialda in conformitate cu directiva
2006/87/EC
Operatorul RIS este organizatia care opereaza
RIP | Operator (centre) RIS sistemul RIS si oferda serviciile RIS definite in
directiva 2005/44/EC
. . Furnizorul de servicii de salvare si interventie in caz
Furnizor de servicii de 9 . . : .
.. A de urgentd este organizatia care intervine atunci
REP | salvare si interventie in caz N e <
< cand sunt situatii de urgentd pentru salvarea
de urgenta - . .
victimelor si recuperarea bunurilor
LCI Autoritate responsabila de Desfagoara activitati de inspectie a marfurilor si
inspectia marfurilor sanctioneaza contraventiile
LIC Autoritate responsabila de Desfagoara activitati de supraveghere a imigrantilor
controlul imigrarii si sanctioneaza contravenientii
. -~ Autoritatea responsabild de regulile de trafic este
Autoritate responsabila de . . .
LTR . autoritatea care impune respectarea legislatiei in
regulile de trafic . . o
vigoare privind traficul pe ape interioare
Organism independent care este responsabil cu
investigarea cauzelor si consecintelor accidentelor si
incidentelor din cadrul transportului pe ape
interioare (conform Directivei 94/56/EC) avand ca
AIB Organism de investigare a scop elaborarea de decomandari pentru prevenirea
incidentelor si accidentelor accidentelor si incidentelor similare 1in viitor.
Investigatiile nu au ca scop stabilirea vinovatiei
asupra accidentelor. Acest organism genereaza
rapoarte i statistici de tip anonim asupra
accidentelor si incidentelor
rganism pent lectarea . e g .
OSD Organis pentru colectare Colecteaza, proceseaza si distribuie date statistice
datelor statistice
Entitate economica care detine o flotd de nave care
FLM | Armatori este pusd la dispozitia firmelor de transport naval
contra cost
Autoritatea responsabilda de managementul traficului
este acel organism care controleazd accesul intr-o
. -~ anumitd zond, monitorizeaza deplasarea navelor si a
Autoritatea responsabilad de NPT DR <
CAT . marfurilor in acea zond si In caz de urgentd sau
managementul traficului . S . .
calamitate ofera informatii detaliate pentru
furnizorul de servicii de salvare si interventie in caz
de urgenta
Monitorizeazd si controleaza traficul 1n zona
LOP | Operatori ecluze ecluzelor. De asemenea este responsabil direct de
procesul de ecluzare propriu-zis
TOP | Operatori la terminal Operatorii la terminal si operatorii portuari sunt
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Cod | Denumire Descriere
reprezentafi de orice companie privatd care
POP | Operatori portuari desfagoara activitdti la un anumit terminal sau in

general Intr-un port
Autoritatea portuara este organismul responsabil de
siguranta si managementul traficului intr-un port

PAU | Autoritati portuare

In cadrul proiectului “Noi concepte, servicii si arhitecturi de informare si management al
traficului de nave si al transportului pe ape interioare, armonizate cu tendintele europene — RIS-
COSAR?”, finantat din Planul National de Cercetare-Dezvoltare 2007-2013 cu numarul 72-
213/2008, au fost identificati actorii romani implicati in schimbul de date si s-a realizat o
distribuire a acestora pe cele 14 categorii existente Tn matricea drepturilor de acces. Asocierea
fiecarui actor la 0 anume categorie a avut in vedere implicarea, drepturile si responsabilitatile pe
care le are respectivul in cadrul schimbului de date RIS, tinand cont de legislatia nationald si
internationala.

Asocierea dintre actorii identificati si categoriile de actori din matricea drepturilor de
acces este ilustrata in tabelul de mai jos.

Tab. 36 Actorii implicati si categoria acestora

Actori Categorii de actori

Autoritati de certificare tehnica
utorititi portuare

> |Operator (centre) RIS
si interventie in caz de urgenta
[Autoritate responsabila de
inspectia marfurilor
incidentelor si accidentelor

Autoritate responsabila de
» |Organism pentru colectarea

controlul imigrarii
> |Autoritate responsabila de

Organism de investigare a
managementul traficului

> |Operatori ecluze
Operatori la terminal

regulile de trafic
datelor statistice
Operatori portuari

I Armatori

» |Autoritatea responsabila de

» |Furnizor de servicii de salvare

CN Administratia Canalelor
Navigabile SA

Administratia Fluviala a X
Dunarii de Jos
Autoritatea Navald Romana X | X|X X X
Administratia Porturilor X X | X
Dunarii Fluviale
Administratia Porturilor X X | X
Dunadrii Maritime
CN Administratia Porturilor X X | X
Maritime SA
Armatori (ex: NAVROM) X
Complexul Hidroenergetic si X
de Navigatie Portile de Fier
Directia Generala a Vamilor X
Inspectoratul General al X
Politiei de Frontiera
Inspectoratul local pentru X
situatii de urgenta

>

>

>
>
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Operatori terminal (ex: X
SIDEX Galati)

Continutul matricei drepturilor de acces
Matricea drepturilor de acces se implementeaza descriptiv sub forma unui tabel care
contine pe linii categorii de date RIS si pe coloane rolurile actorilor implicati in schimbul
international. La intersectia acestora se afld codificarea dreptului de acces.
Pe orizontala se regasesc urmatoarele campuri:
e AIS Data: cuprinde informatii pentru serviciul de identificare si urmarire a navelor
conform standardului, respectiv urmatoarele mesaje:

Tab. 37 Datele continute de cAmpul AIS Data

Denumire Descriere
IMO Msg. 1, Dynamic Data Mesajul 1, definit de IMO, cu date dinamice; este
creat de centrul RIS pe baza procesarii
coordonatelor de latitudine si longitudine cu
ajutorul tabelelor geo-referentiale

IMO Msg. 5, Static Data Mesajul 5, definit de IMO, cu date statice
Inland Vessel Data Report Contine informatii despre nava

Inland specific message FI Mesajul FI 21 — Timp de sosire la

21:ETA at lock/bridge/terminal | ecluzd/pod/terminal estimat

Inland specific message FI Mesajul FI 22 — Timp de sosire la

22:RTA at lock/bridge/terminal | ecluzd/pod/terminal solicitat

Inland specific message FI Mesajul FI 55 — Numar de persoane la bord

55:number of persons on board

e HULL Data: cuprinde setul minim de informatii legate de corpul navei asa cum a
fost definit de grupul european de experti Electronic Reporting:

Tab. 38 Datele continute de cAimpul HULL Data

Denumire Descriere
ENI vessel number | Numarul unic european de identificare a navei
IMO vessel number | Numarul de identificare a navei dat de IMO
Name of vessel Numele navei
National number Numarul national de identificare al navei

183



Manual RIS

Denumire

Descriere

Craft construction

Tipul constructiv de nava

Craft dimensions

Dimensiunile navei

Craft equipment

Date de identificare ale echipamentelor de comunicatii
instalate la bordul navei

Craft certificate

Date despre certificatele asociate navei

Craft operator

Datele de identificare ale operatorului navei

Schema details

Data si versiunea schemei de date a navei

e ERI Data: cuprinde mesajele implicate in procesul de raportare electronica, asa cum
sunt definite In standard:

0 ERINOT: cuprinde continutul mesajului de notificare ERI:

Tab. 39 Datele continute de cAmpul ERINOT

Denumire

Descriere

Interchange header

Header-ul mesajului

Beginning of the message

Date de identificare ale mesajului

EDI Mapping

Legatura dintre formatul XML si formatul EDIFACT
al datelor

Free text: number of persons
and blue cones

Numarul de persoane la bord si numarul de conuri
albastre

Free text: forwarding

Indica daca mesajul poate fi sau nu retransmis

Reference for replacement

Indica mesajul pe care mesajul curent il inlocuieste

Reference to transport
document

Indica legatura cu documentele asociate transportului

Reference to a test scenario

Identifica scenariul de test

Details of Transport

Detalii legate de transportul curent (nava, tip, etc)

Dimensions Dimensiunile convoiului
Transport reference Date pentru referinta la transportul curent
Port of departure Date de identificare a portului de plecare

Passage point already
passed

Date de identificare ale punctului care tocmai a fost
depasit de nava sau convoi

Next passage point

Date de identificare ale punctului imediat urmator
prin care va trece nava sau convoiul

Future passage points

Date de identificare ale urmatoarelor puncte prin care
va trece nava sau convoiul

Port of destination

Date de identificare ale portului de destinatie

Departure time

Ora plecarii

Passage time

Ora la care a trecut printr-un anumit punct, asa cum
este inregistratd de centrul de trafic

ETA at port of destination

Timpul estimat de sosire la portul de destinatie

Message sender

Date de identificare ale expeditorului mesajului

Contact Date de contact ale expeditorului mesajului
Message receiver Date de identificare ale destinatarului mesajului
Contact Date de contact ale destinatarului mesajului

Name and address of agent /
invoice

Date de identificare si contact ale agentului de
destinatie

Contact Date de contact ale agentului
Equipment details Date de identificare ale convoiului
Measurements Dimensiuni
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Denumire Descriere
Containers Tipul si numarul de containere continute
Consignment information Date de consemnare ale Incarcaturii transportate
ETA at discharge place Timpul estimat de sosire la punctul de descarcare
ETD at loading place Timpul estimat de plecare de la punctul de incarcare
Handling instructions Informatii privitoare la gestiune
Loading place Date de identificare ale punctului de incarcare
Discharge Place Date de identificare ale punctului de descércare

Cargo Sender

Date de identificare ale expeditorului incarcaturii

Cargo Receiver

Date de identificare ale destinatarului incarcaturii

Goods item details

Tipul si numarul de pachete (marfa transportata)

Free text: extra goods
information

Informatii despre alte bunuri transportate la bord

Free text: goods description
of non-dangerous cargo

Informatii despre bunuri transportate la bord care nu
constituie marfuri periculoase

Dangerous goods

Informatii despre marfurile periculoase transportate
la bord

Free text: dangerous good

Descrierea marfurilor periculoase transportate la bord

description

Free text: additional Clarificari asupra tipului de marfuri periculoase
information transportate (denumiri echivalente sau similare)
Total weight of the dang. Greutatea totald a marfurilor periculoase transportate
good within transport

Split goods placement Informatii despre greutatea marfurilor transportate

Container stowage

Informatii despre modul de aranjare a containerelor

0 ERIRSP: cuprinde continutului mesajului de raspuns la notificarea ERI:

Tab. 40 Datele continute de cimpul ERIRSP

Denumire

Descriere

Interchange header

Header-ul mesajului

Beginning of the message

Date de identificare ale mesajului

EDI Mapping Legatura dintre formatul XML si formatul
EDIFACT al datelor

Date / Time / Period Data si ora la care s-a emis mesajul de raspuns

Reference to previous Date de identificare ale mesajului la care se raspunde

message

Reference to transaction /
invoice number

Date de identificare ale tranzactiei la care se
raspunde

Name and address of the
sender of the notification

Date de identificare ale expeditorului mesajului
ERINOT

Contact

Date de contact ale expeditorului mesajului ERINOT

Application error information

Informatii despre eroarea aparutd (daca este cazul)

Free text: reason for rejection

Detalii despre eroare si cauza acesteia

Pe verticald matricea cuprinde campul ,,Element name (EN)” care identificd exact
elementul din cadrul categoriei de pe orizontald pentru care se defineste dreptul de acces si
campurile dedicate rolurilor.
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Definirea drepturilor de acces

In matricea drepturilor de acces se defineste modul in care un anumit actor are acces la o
anumita informatie. Acest lucru se realizeaza prin trecerea in tabel, la intersectia dintre coloana
actorului si randul informatiei a unui cod, conform explicatiilor din tabelul de mai jos.

Tab. 41 Codificarea drepturilor de acces

Cod | Semnificatie

Nu are acces

Are acces

In cazul producerii unui eveniment prestabilit (de ex. calamitate), are acces la datele
navelor din zona evenimentului, la momentul producerii acestuia

Are acces numai cu acordul proprietarului datelor

Date statistice (nu sunt accesibile direct de catre oficiile de statistica)

Are acces doar la informatii privind navele proprii

Are acces doar la datele navelor care au ca destinatie utilizatorul solicitant (de ex.
autoritatea portuard)

Are acces doar la datele navelor care se afla in aria de competenta definita pentru
utilizatorul solicitant

Are acces doar dacd sunt indeplinite simultan 2 si 6, sau 2 s1 7

Datele sunt stocate fara drept de acces (de ex. Centrul RIS)

(e

[S—

AN ||k~ |W [\

3

4.3.2.2 Descrierea proceselor

Serviciul prevede doud modalititi de declansare a schimbului de informatii: modul
cerere/raspuns si modul notificare.

In prima situatie schimbul este initiat de o cerere ficuti de catre un utilizator sau un
centru RIS.

In cea de-a doua situatie, anumite date sunt transmise automat de cétre un centru RIS
atunci cand se produc anumite evenimente prestabilite.

Schimbul de informatii in modul cerere/raspuns

In acest mod categoriile de date vor fi incadrate intr-o serie de criterii pe baza carora
utilizatorii solicitd informatii. Aceste criterii sunt:

e Numar de identificare al corpului navei (numar IMO sau numar de identificare

european);

e Destinatia navei;

e Zona in care se afld nava.

Intr-o singura cerere se pot combina mai multe criterii si de asemenea este posibil ca
fiecare criteriu in parte s se refere la o singura nava sau la mai multe.

Actorii implicati in schimbul international de date trebuie sa se inregistreze ca utilizatori
ai unui centru RIS (de obicei cel din tara lor) si vor solicita informatii numai de la acesta, prin
intermediul unei interfete web pusa la dispozitie de centrul respectiv. Astfel, orice solicitare de
informatie va cuprinde urmatorii pasi:

e Utilizatorul se identifica in sistem si trimite o cerere de date pe baza criteriilor dorite;

e Centrul RIS analizeaza cererea si determind care sunt centrele RIS de unde poate sa

obtina datele solicitate;

e Cererea este transmisd mai departe catre centrele RIS identificate care raspund cu

datele solicitate;

e Centrul RIS care a fost interogat de utilizator raspunde acestuia cu datele solicitate.
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In vederea derulirii proceselor asociate cu schimbul international de date RIS, fiecare
centru va indeplini la un moment dat unul dintre urmatoarele trei roluri fundamentale:
e Centru RIS de domiciliu al utilizatorului (DU) — reprezinta centrul la care este
inregistrat ca utilizator un anumit actor;
e Centru RIS de origine al navei (ON) — reprezinta centrul unde este inregistrat corpul
unei nave;
e Centru RIS de navigatie curenta (NC) — reprezintd centrul in aria caruia naviga la un
moment dat o nava pentru care s-au solicitat informatii.
Este posibil ca la un moment dat un centru sa indeplineasca simultan doua sau chiar trei
roluri dintre cele descrise anterior.
Pentru a-si putea indeplini rolurile si a raspunde la solicitarile utilizatorilor, fiecare centru
RIS trebuie sa implementeze cel putin urmatoarele tabele de date:
e Tabelul privind zona de raspundere RIS
Acest tabel indica zona fluviala pentru care este desemnat responsabil un anumit centru
RIS. Aceste tabele trebuie sa fie sincronizate intre centre ori de cate ori apare o schimbare.

Tab. 42 Exemplu de implementare pentru tabelul privind zona de responsabilitate RIS

Denumire Cod de tara/cod al La km
sectiunii de cale De la km fluvial . URL
centru AR fluvial
navigabila

https://www.rori

RO-RIS rRO/0OL s.ro/wsdl

e Tabelul utilizatorilor
In acest tabel fiecare centru DU memoreaza utilizatorii Inregistrati.

Tab. 43 Exemplu de implementare pentru tabelul utilizatorilor

Zona pentru care se permite Cod de
ID | Categoria | Nationalitate furnizarea de informatii .
A< locatie
de la pana la
cod tara+cod al cod tara+cod al
sectiunii de cale sectiunii de cale
.................. navigabila+km navigabila+km e
fluvial fluvial

e  Matricea drepturilor de acces

e Tabelul si baza de date privind corpul navelor

Fiecare centru RIS trebuie sa implementeze un tabel referitor la centrele unde se gasesc
informatii privind corpul navelor si de asemenea sa stocheze intr-o baza de date proprie
informatiile privind navele inregistrare in tara respectiva. Aceste informatii vor fi sincronizate
intre tarile participante ori de céte ori apare o schimbare.

Tab. 44 Exemplu de tabel privind corpul navelor

Numar de identificare al corpului navei Centru ON
Nava | SK
Nava 2 AT
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e Tabelul de localizare a navelor

Fiecare centru RIS trebuie sa stie in permanentd, pentru fiecare dintre navele proprii (cele
care sunt Inregistrate in tara respectiva), care este centrul NC pentru ca de la acesta va solicita
date AIS si ERI atunci cand ele sunt cerute de un utilizator. In acest scop, sunt necesare doua
elemente:

e cand o nava intrd n zona de acoperire a unui centru RIS, acesta trebuie sd anunte
centrul ON al navei respective. Similar, cand nava pdraseste zona unui centru acesta
va semnala din nou acest lucru centrului ON.

e fiecare centru implementeaza un tabel in care s memoreze unde se afld o nava la un
moment dat. Este posibil ca tabelul sa indice mai multe locatii simultan, de exemplu
cand o nava naviga in zone de granitd. Mai mult, chiar daca se primeste o informatie
privind parasirea unei locatii, aceasta nu devine inactivd pand cand nu exista
confirmarea de intrare intr-o noua locatie.

Tab. 45 Exemplu de tabel de localizare a navelor

Numair de
identificare al Locatie valida Destinatie
corpului navei
Campul ,,Port Cgmpul R
T ,Discharge Campul
of destination vy 1+ o,
. ! Place” din ,,Destination
I II II din mesaj . . .
ERINOT mesaj din mesaj AIS
(dacd existd) ERINOT (daca exista)
(daca existd)
Nava 1 SK | HU cod de locatie | cod de locatie | cod de locatie
Nava 2 AT | | ... .

e Tabelul privind accesul la date

Un astfel de tabel permite implementarea in matricea drepturilor de acces a unei reguli de
tipul ,,Numai cand permite proprietarul datelor”. Aceastd situatie poate sa apara, de exemplu,
atunci cand un actor din categoria ,,operator portuar” doreste sd obtind informatii AIS despre o
nava. In acest caz, folosind tabelul privind proprietatea datelor si matricea drepturilor de acces,
un actor de tip ,,armator” poate sd decida cine are acces la informatii despre navele sale si cine
nu. Pentru functionarea mecanismului, fiecare centru RIS trebuie sa pund la dispozitia
utilizatorilor sdi o interfatd prin intermediul careia acestia sd completeze drepturile de acces
referitoare la navele proprii.

Tab. 46 Exemplu de tabel privind accesul la date

Numar de .
ID . . Se permite .
- identificare al Perioada
utilizator . . | accesulla
corpului navei
O Date AIS | © Permanent; ... zi(le) din zz.ll.aaaa; pana la
- zz.ll.aaaa
Utiliz. 1| Nava 1 P t: ... zi(lo) din zzl.aaaa; pand la
O ERI Data | © Permanent; ... z zz.l. )
zz.ll.aaaa
0 Permanent; ... zi(le) din zz.1l.aaaa; pana la
Utiliz. 1 Nava 2 0 Date AIS zz.ll.aaaa
o ERI Data | o Permanent; ... zi(le) din zz.ll.aaaa; pana la
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zz.ll.aaaa
0 Date AIS Szlifgr::;lent; ... zi(le) din zz.ll.aaaa; pana la
Utiliz. 2 Nava 1 P . . - - —
0 ERI Data | © Fermanent, ... zi(le) din zz.1l.aaaa; pana la
zz.ll.aaaa

e Tabelul privind proprietarii navelor

Acest tabel este necesar pentru a implementa in matricea drepturilor de acces o regula de
tipul ,,Doar pentru navele proprii” necesard mai ales in cazul actorilor de tip ,,armator”.

Tab. 47 Exemplu de tabel privind proprietarii navelor

- Numar de identificare al corpului navei care
ID utilizator s .
1i apartine
Utilizator 1 Nava 1
Utilizator 1 Nava 2

e Tabel de coordonate ale axei senalului navigabil

Acest tabel se regaseste in standardul privind Avizele catre Navigatori in format
electronic si permite utilizatorilor unui centru RIS mai multe variante de introducere a locatiei
atunci cand se utilizeaza drept criteriu de cautare zona in care se afla nava.

Tab. 48 Coordonate ale axei senalului navigabil

Hectometrul Latitudine Longitudine
1872,8 48 8.598354 N 173.310433 E
1873,1 48 8.541535 N 17 3.078478 E

Considerand rolurile definite pentru centrele RIS si utilizand tabelele si bazele de date

descrise mai sus, in figura de mai jos este ilustrat modul in care se desfasoard un schimb
international de date RIS Tn modul cerere/raspuns.
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Matricea drepturil Tabel de locali Tabel privind corpul
de acces a navelor navelor
) ® ®

CENTRU RIS 2
(ON)

Matricea drepturilor
de acces

Matricea drepturilor
de acces

CENTRU RIS 1
(bu)

CENTRURIS 3
(NC)

Tabel de localizare
a navelor

Tabel de localizare
a navelor

Tabel privind corpul
navelor

Tabel privind corpul
navelor

UTILIZATOR
[ 1

Nava x

Fig. 96 Exemplu de schimb international de date RIS in modul cerere/raspuns

Etapele parcurse in exemplul dat sunt urmatoarele:

0. Nava x naviga n aria centrului RIS 3 prin urmare acesta are cele mai recente date AIS si
ERI referitoare la ea

1. Un utilizator, care se identifica prin ID si parold, solicitd de la centrul RIS 1 anumite date
despre nava x pe baza unor criterii. Prin urmare centrul RIS 1 are rolul de centru DU.

2. Centrul RIS 1 cauta in Tabelul privind corpul navelor pentru a identifica centrul ON al
navei x

3. Centrul RIS 1 transmite cererea primita de la utilizator catre centrul RIS 2 care are rolul
de centru ON pentru nava x

4.  Centrul RIS 2 verifica in Tabelul privind corpul navelor daca el este ON al navei x si nu
continud procesul decat in caz afirmativ

5. Centrul RIS 2 verifica Tabelul de localizare a navelor pentru a afla unde naviga nava x

6. Centrul RIS 2 transmite centrului RIS 3 o cerere privind informatiile solicitate de
utilizator deoarece centrul RIS 3 a fost identificat drept centru NC pentru nava x

7. Centrul RIS 3 foloseste Tabelul privind corpul navelor pentru a verifica daca centrul RIS
2 este ON pentru nava x si nu continud procesul decat in caz afirmativ

8.  Centrul RIS 3 raspunde centrului RIS 2 cu informatiile solicitate

9.  Centrul RIS 2 foloseste matricea proprie a datelor de acces pentru a filtra informatiile
primite

10. Centrul RIS 2 raspunde centrului RIS 1 cu informatiile filtrate

11. Centrul RIS 1 foloseste matricea proprie a datelor de acces pentru a filtra informatiile
primite

12.  Centrul RIS 1 raspunde utilizatorului cu informatiile filtrate

Schimbul de informatii in modul notificare

Conceptul de schimb international de date RIS presupune nu numai comunicarea datelor
pe baza unor cereri ci §i transmiterea automatd a anumitor informatii de la un centru catre
altul/altele in momentul in care se produc anumite evenimente prestabilite. Acesta este modul
numit notificare si el cuprinde urmatoarele situatii:
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e Intrarea si iesirea unei nave din aria unui centru RIS. In ambele situatii centrul
respectiv trebuie sd anunte centrul RIS cu rol de ON pentru nava respectiva.

e Primirea unui raport electronic. In aceastd situatie centrul care primeste raportul
trebuie sa transmitd mesajul ERINOT atat catre centrul cu rol de ON pentru nava
respectiva cat si catre centrele din tarile incluse in voiajul acesteia.

e Modificarea Tabelului privind corpul navelor. In aceasti situatie centrul respectiv va
anunta toate centrele implicate in schimbul international privind modificarile
produse: adaugarea unei nave, eliminarea unei nave sau actualizarea informatiilor
referitoare la o nava.

e Aparitia unei calamitagi. Atunci cand se produce o calamitate intr-o tara ea va fi
semnalatd Tn centrul RIS al acesteia si daca se considerd necesar se va impune §i
transmiterea unui mesaj care sa anunte calamitatea catre alte tari posibil implicate.
Daca s-a semnalat o calamitate va trebui sd se trimitd apoi $i un mesaj cand aceasta
se finalizeaza.

e Toate centrele transmit periodic un mesaj cétre toate celelalte prin care semnalizeaza
ca sunt in stare de functionare.

4.3.2.3 Implementarea tehnica a conceptului

Din punct de vedere tehnic, conceptul de schimb international de date RIS implica
urmatoarele elemente:

e Folosirea protocolului XML si SOAP pentru codarea mesajelor transmise intre

centre;

e Folosirea Internet-ului impreund cu protocolul HTTPS pentru conectarea centrelor.
Se va utiliza criptarea cu cheie publicd si privatd, utilizdnd certificate emise de
autoritati competente.

e Implementarea unui modul software dedicat in cadrul fiecdrui centru RIS. Acest
modul va realiza autentificarea utilizatorilor in sistem precum si toate procesele
asociate cu schimbul international de date, avand o interfatd de comunicare cu
celelalte centre si o interfatd pentru extragerea datelor RIS din bazele de date locale.
In figura de mai jos este dat un exemplu de structurd a modulului software pentru
schimbul international de date RIS.

Centrul RIS foloseste mesaje XML intr-o comunicatie asincrond cu ceilalti participanti.
Mesajul XML constd dintr-un antet si un corp de mesaj similare cu cele ale unui email.
Informatiile sunt incluse in corpul mesajului. Avantajul acestei solutii este acela al unui protocol
foarte flexibil pentru schimbul de date RIS. Datagrama XML poate contine fie date ERI, HULL
sau AIS, fie o combinatie de acestea. Datagramele sunt descrise cu ajutorul XML Schema
Definition (XSD), o recomandare a World Wide Web Consortium (W3C), care precizeazd cum
se descriu formal elementele Intr-un document XML.

Schimbul de mesaje intre sisteme se realizeazd printr-o interfatd SOAP bazatid pe
protocolul HTTPS, respectiv. SOAP versiunea v1.2 (http://www.w3.org/TR/soap/) in modul
document/literal.

Datele sunt impachetate in mesaje XML care sunt transportate prin cereri SOAP.
Comunicatia este asincrond, adicd raspunsul la o cerere este furnizat printr-o conexiune
SOAP/HTTP separatd. Fiecare mesaj primit trebuie sa fie confirmat imediat printr-un cod de
stare HTTP si mesajul de raspuns XML corespunzator.

Arhitectura generald a mesajelor XML este urmatoarea:

<MessageType xmlns="http://iris-europe.com*>

<header>

</header>
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<body>

</body>
</MessageType>
Codarea elementelor mesajului XML este de tip UTF-8 in limba engleza.
Sunt implementate urmatoarele mesaje:
e Not Alive.xml — este transmis periodic pentru a semnaliza stare de functionare
normala
Not Pointer TTI.xml — este transmis atunci cand o nava intrd sau iese din aria de aco
perire AIS
Req Data.xml — este folosit pentru a solicita date RIS
Resp Data.xml — este mesajul de raspuns la o solicitare de date RIS
Not Data.xml — este folosit pentru a transmite date in modul notificare
Receipt Data.xml — este mesajul de confirmare a datelor primite Tn modul notificare
Not Emergency.xml — este folosit pentru a informa alte sisteme despre aparitia si
ulterior finalizarea unui eveniment de tip incident sau calamitate
XML/HTTPS

/ MODUL SCHIMB INTERNATIONAL DATE RIS \

Tabel de localizare Client/server HTTP
a navelor
A
Tabel privind corpul
navelor

Matricea drepturilor
de acces

A 4

]

NUCLEU SOFTWARE

Autentificare
utilizatori
A
A 4

[

Tabele de date
\ < Interfata baze de date RIS locale > /

"I

Fig. 97 Structura modulului software dedicat schimbului international de date RIS
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4.3.2.4 Acordul privind schimbul de date la nivel international

Avand in vedere necesitatea si utilitatea sistemelor de informare fluviala, precum si
Directiva RIS referitoare la implementarea armonizatd a acestora, statele interesate, respectiv
Austria, Bulgaria, Ungaria, Olanda, Romania si Slovacia au in vedere incheierea unui acord
tehnic §i administrativ privind schimbul international de date RIS. Acesta se afld in prezent intr-o
fazd preliminara, urmand a mai fi revizuit pana la definitivarea si semnarea de catre toti
partenerii.

Acordul reglementeaza urmatoarele arii:

e Categorii de date care vor fi schimbate intre participanti
Schimbul de date
Utilizarea datelor RIS
Costuri
Obligatii

4.3.3 Statistica

Realizarea de statistici este un element important pentru analiza procesului de transport si
identificarea atdt a posibilelor probleme cat si a oportunitatilor de dezvoltare pe anumite
domenii. Astfel, administratiile de cai navigabile au ca sarcind colectarea mai multor categorii de
date privind navele si intocmesc periodic rapoarte statistice pe care le transmit autoritatilor din
domeniu. In plus, de cele mai multe ori sunt colectate si informatii de interes intern pentru
analiza proceselor proprii cum este cazul informatiilor privind ecluzarilor in cadrul
Administratiei Canalelor Navigabile.

In mod traditional colectarea datelor necesare se face manual pe baza informatiilor
furnizate prin documente sau verbal de catre navigatori. Aceastd metodd are numeroase
dezavantaje precum:

e numadr mare de resurse umane implicat;

e duratd mare de timp pentru colectarea si procesarea datelor;

e risc crescut de aparitie a erorilor in oricare dintre etape: colectare, procesare sau

transmitere a datelor;

e nivel redus de flexibilitate in ceea ce priveste posibilitatea de a modifica setul de date

care sunt colectate precum si formatul in care acestea sunt transmise.

RIS permit implementarea unui serviciu de statistica care sa colecteze, sa prelucreze si sa
transmitd automat toate informatiile necesare. Acest lucru este posibil intrucat toate informatiile
privind navele sunt disponibile in format electronic si pot fi procesate automat fara interventia
operatorului uman.

Serviciul de statisticd nu poate functiona decat daca sunt implementate §i urmatoarele
servicii RIS:

e Raportarea electronicd a voiajelor

e Identificarea si urmarirea navelor

In general serviciul de statistica trebuie si colecteze cel putin urmitoarele informatii:
numarul total de nave pe diverse perioade de timp: zilnic, lunar, anual
cantitati de marfuri transportate pe categorii
cantitati de marfuri transportate dupa destinatie
cantitati de marfuri transportate dupa pavilion al navei sau al marfurilor

In cazul in care administratia care colecteazi datele opereazi si ecluze, atunci datele
mentionate se pot colecta si individual la nivelul fiecdrei ecluze si in plus se pot colecta date
suplimentare precum:

e numarul de ecluzari la fiecare ecluza in parte

e consumul de apa pentru ecluzare
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e timpi de ecluzare

Serviciul de statisticd se poate implementa sub forma unei aplicatii software integrata
intr-un sistem RIS. Structura generala a unei aplicatii de statisticd este prezentatd in figura de
mai jos.

Interfete cu utilizatorii

Raportarea

electronica a RAPOARTE
iaj INTERNE
voiajelor
APLICATIE
STATISTICA
R RAPOARTE
EXTERNE
navelor

Fig. 98 Structura modulului software dedicat schimbului international de date RIS

Aplicatia trebuie sa fie complet configurabila de catre utilizatori. Astfel, acestia trebuie sa
poata selecta si defini structura rapoartelor statistice, implicit selectand si tipul de date care se
colecteaza. De asemenea, aplicatia trebuie sa dispund de o interfatad care sa permita stabilirea
institutiilor externe catre care se transmit rapoarte automat, prin e-mail, precum si frecventa cu
care se face transmiterea.

Aplicatia trebuie sa fie proiectatd Intr-un format software deschis, care sa permitd
dezvoltari ulterioare si totodata sa fie flexibila astfel Incat sa se se poatd modifica sau adauga
oricand tipuri noi de rapoarte si date colectate.

4.3.4 Transmiterea predictiilor de nivel al apei

Hartile digitale de navigatie afiseaza informatiile de nivel al apei referite la anumite mire
standard si conform masuratorilor efectuate in momentul cand a fost creata harta. Astfel de cele
mai multe ori adancimea pe care o vede navigatorul nu este cea reala, din momentul respectiv,iar
acesta este nevoit s recalculeze manual nivelul in functie de informatiile privind cotele apelor
pe care le obtine de la alte servicii precum Avize catre Navigatori.

In zonele in care calea navigabild are o dinamicid deosebitd, asa cum se intdmpla de
exemplu pe sectorul romanesc al Dunarii, aceasta situatie poate cauza accidente ca urmare a
estimdrii gresite a nivelului.

Pentru a diminua problemele mentionate a fost dezvoltat un servicu RIS care ofera
posibilitatea de a transmite la bord date aproape in timp real privind corectiile de addncime ce
trebuie aplicate asupra valorilor din harta astfel Incat sa corespunda cu nivelul curent.

In cadrul proiectului european ,,IRIS Europe 117, spre sfarsitul anului 2011, acest serviciu
va fi testat la nivel de pilot Tn mai multe {ari europene asa cum se poate vedea in tabelul de mai
jos.
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Tab. 49 Sectiunile pilot pentru serviciul de transmitere a predictiilor in cadrul IRIS Europe I1

Tara Fluviul Dela Pana la Lungimea
Locul km Locul km (km)
Austria Dunarea |Melk 2038 | Krems 1998 40
Bulgaria Dunarea |Svishtov 545 | Batin 515 30
Cehia Elba Usti nad Labem 767 | Granita CZ/GER 730 37
Franta Deitile Ecluza Don 29.6 ](E:Zilga Grand 56.7 27.1
Olanda Rin Spijk 857.7 | Woudrichem 952.5 94.8
Romania Dundrea | Timok 845 | Calafat 790 55
Slovacia Dunadrea |Castelul Devin | 1880.2 | Podul Apollo 1867.3 12.9

4.3.4.1 Arhitectura sistemului

Serviciul de predictie a nivelului necesitd construirea unui model matematic care sa
descrie suprafata apelor Dunarii In timpul curgerii precum si modul de variatie in timp a acesteia

in functie de diversi parametri externi.

Asa cum se poate observa in figura de mai jos, pentru determinarea modelului suprafetei
apelor Dunarii pe un anume tronson este necesara cunoasterea exacta a albiei Dunarii, precum si

a nivelului apelor Dunarii in puncte caracteristice dar si alte informatii care 1l pot influenta.

Obstacol natural

Senal de navigatie

Nivelul Dunarii

(insuld) Afluent

Pozifia navei

o
R

Suprafataapei |

y

Adancimi

Fig. 99 Determinarea modelului apelor Dunérii

Variatia modelului de nivel a suprafetei este influentatd de urmatoarelor elemente:
e forma modelului 3D a albiei si anume:
O variatia acestuia in latime
0 influenta afluentilor
O variatia acestuia in adancime
e nivelul apelor Dunarii in diferite puncte (in relatie directa cu debitul)
0 sub influenta ploilor
0 sub influenta deversarilor de la Portile de Fier
0 sub influenta inundatiilor in amonte sau in zona afluentilor
e cxistenta obstacolelor
O obstacole naturale (insule, baraje naturale)
0 obstacole artificiale:
= Dbaraje, diguri
= nave scufundate
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Acest model matematic este utilizat de o aplicatie software care ruleaza pe un echipament
de la tarm si este conectatd cu senzori de masurd a parametrilor dinamici care influenteaza
modelul (ca de exemplu cotele apelor in diverse puncte). Astfel, informatia de nivel este
calculata si actualizata periodic pentru a fi transmisa la cerere citre nave. Aplicatia de pe nava ii
va permite utilizatorului doua modalitatie de solicitare a informatiei:

e pe o anumita raza fatd de pozitia curenta;

e pentru anumite sectiuni de cale navigabila selectate dintr-o lista.

Comunicatia cu navele se face printr-o conexiune de date peste Internet folosind mesaje
XML standardizate. Astfel va exista un server central la nivel european cu o aplicatie de tip
FTP/baza de date care va colecta datele de la sistemele implementate in fiecare tara partenera si
va transmite cdtre nave fisierele necesare in functie de cererea primita de la acestea asa cum se
poate observa in figura de mai jos.

/SISTEME NATIONALE DE PREDICTIE\ / SISTEM EUROPEAN DE PREDICTIE \
A DATELOR DE NIVEL A DATELOR DE NIVEL
f\/’\/,

ﬁwodel matematic

Fisiere XML
informatii nivel

Senzori externi
de masurare a
parametrilor
dinamici

Server FTP

Server FTP

Server progesare date
i Server interfata

INTERFATA
GRAFICA <

AN 4 . 4

Mesaje XML

Echipament Inland ECDIS
Administrator la bord

Fig. 100 Arhitectura sistemului de predictie a nivelului apei

Aplicatia de pe serverul central trebuie sa execute urmatoarele operatii:
e receptia fisierelor de la serverele FTP ale tarilor partenere
0 se verifica periodic daca sunt disponibile fisiere noi cu informatii privind nivelul
apei
0 se descarca fisierele noi si se decodeaza informatia din antet
0 dupa decodarea cu succes a informatiei si alocarea acesteia In baza de date, se
sterge fisierul descarcat
0 daca a aparut o eroare se va transmite un mesaj de informare catre sistemul de
unde a fost preluat fisierul
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e la solicitarea unei aplicatii Inland ECDIS de la bordul navei se furnizeaza datele de
nivel pentru sectiunile de cale navigabila selectate de utilizator

e la solicitarea unei aplicatii Inland ECDIS de la bordul navei se identificd si se
transmit datele de nivel pentru regiunea in care se afla nava. Sunt posibile doua

situatii:
O dacd a fost identificat un fisier corespunzitor, acesta trebuie transmis catre
aplicatia de la bord

O dacd nu a fost identificat un fisier corespunzator, aplicatia va fi informata despre
acest lucru printr-un mesaj standard.

4.3.4.2 Procesarea informatiei la bord

Navigatorii vor avea la dispozifie un echipament Inland ECDIS care poate solicita si
procesa figiere cu informatii despre nivelul apei. Astfel va exista o interfata dedicata prin care
utilizatorul poate selecta:

e tipul de actualizare

0 periodic, la anumite intervale de timp
O o singura data, la cerere
e zona pentru care se solicitd informatii
O pozitia curentd a navei §i 0 anumita raza In jurul acesteia
O anumite sectiuni de cale navigabila selectate dintr-o lista predefinita

Procesele implicate in schimbul de informatii la bordul navei sunt descrise in figura de
mai jos. Se poate observa cd navigatorul trebuie mai intdi sa activeze opfiune de receptie a
predictiilor de nivel. In plus, interfata grafica a aplicatiei va semnala dacd se utilizeaza sau nu
serviciul de actualizare a informatiilor de nivel.

La pasul urmator, dupd ce a obtinut informatii preliminare de la serverul de sistem
european, aplicatia permite utilizatorului sa selecteze tipul de actualizare, zona pentru care se
solicita informatii si alti parametrii generali de configurare.

Ultima etapa este cea de actualizare a informatiilor in care aplicatia solicitd periodic
fisierul cu informatii de nivel si primeste acest fisier de la server dacd este disponibil pentru
parametrii setati de utilizator.
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Activare optiune receptie predictii de nivel

Solicitare
informatii
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- zona pentru care se
solicitd informatii

Configurare parametrii

Declansare interval
actualizare
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NU sectiune de
interes

Optiuni navigator: N'Ie.saj
- raza solicitata solicitare
fisier predictii
Pozitia GPS
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Fisier predictii/mesaj de informare erori

Fig. 101 Arhitectura sistemului de predictie a nivelului apei
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4.4 Aplicatii de planificare a voiajelor (calatoriei)

4.4.1 Generalitati

Planificarea voiajelor reprezintd o componentd RIS necesard pentru determinarea rutei
optime, a pescajului maxim admisibil, precum si pentru calculul estimativ al momentului sosirii
la destinatie (ETA). Sunt utilizate informatii precum: cotele apelor, adancimea senalului
navigabil, Tndltimea maximad a navei si limitele de indltime ale podurilor, disponibilitatea
locurilor de ancorare, programarea ecluzelor pentru trecerea navelor etc. Urmatoarele elemente
sunt implicate In planificarea calatoriei:

Tab. 50 Elemente de planificare a calitoriei

Cod . . . . vae! Actori si factori
. . Denumire serviciu RIS informational . . L.
serviciu . . implicati
solicitat
VP1 Furnizarea de informatii privind portul de | STI Comandant de nava,
destinatie, RTA la destinatia finala, tipul administrator de flota,
de incarcatura incarcator de flota
VP2 Furnizarea de informatii privind reteaua | STI Comandant de nava,
senalelor navigabile si prezentarea sa la administrator de flota,
diferite scari incarcator de flota
VP3 Indicarea orelor de deschidere a ecluzelor | STI Comandant de nava,
si podurilor si orele normale de asteptare administrator de flota,
incarcator de flota
VP4 Furnizarea de informatii meteorologice pe | STI Comandant de nava,
termen lung administrator de flota,
incarcator de flota
VPS5 Previziuni pe termen mediu si lung ale | STI Comandant de nava,
cotelor apelor administrator de flota,
incarcator de flotd
VPo6 Furnizarea  de  informatii  privind | STI Comandant de nava,
caracteristicile traseului cu administrator de flota,
RTA, ETA, ora de plecare estimata (ETD) incarcator de flota
la punctele de
inaintare
VP7 Alte informatii de interes privind calatoria | STI Comandant de nava

Sistemele si echipamentele implicate in mod uzual in derularea acestui serviciu pot fi:
telefonia mobild / radiocomunicatiile VHF (voce si date), sistemele de pozitionare prin satelit
GNSS si DGNSS, Internet-ul, hartile electronice de navigatie Inland ECDIS, sistemele de
urmadrire si localizare a navelor VTT, serviciile de raportare electronica ERI etc.

4.4.2  Planificarea voiajelor — mesajul ERIVOY

Anuntul de planificare a voiajului ERIVOY® se bazeazi pe standardul UN-EDIFACT
IFTSAI Pentru a tine pasul cu dezvoltarea recentd si utilizarea tot mai intensd a tehnologiei
informatiilor si comunicatiilor pentru schimbul de informatii intre autoritatile din transporturile
navale si parteneri, a fost definit mesajul de anuntare a planului de calatorie, ERIVOY. ERIVOY
este gandit ca mesaj transmis de un transportator, un agent al acestuia sau o nava catre autoritatea

S%ERIVOY — ERI Voyage Plan
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competentd responsabild cu administrarea senalului navigabil, sau transmis intre autoritdfi ale
activitatilor de navigatie Tn mod mutual. El are ca scop furnizarea de detalii privind voiajul ce se
intentioneaza a fi efectuat de nava sau convoi, despre nava propriu-zisd, precum si ETA in
anumite puncte specifice de pe traseu. Este destinat furnizarii unui plan de transport pentru o
anumitd nava sau convoi. Faptul cad sunt transmise in avans informatii privind deplasarea unei
nave face comunicatia cu autorititile navale mai usoara si faciliteazad procesarea anumitor
solicitari de tranzitare a ecluzelor, podurilor sau altor elemente de infrastructura. In modul
acesta, planificarea calatoriei se efectueaza mult mai simplu, iar in caz de calamitate sau dezastru
masurile de siguranta pot fi luate mult mai operativ. Mesajele sunt utile, de asemenea, si in cazul
transporturilor speciale si de marfuri periculoase, permitdnd astfel cresterea nivelurilor de
sigurantd si securitate ale deplasarii navei pe ruta planificata.

Mesajul IFTSAI de planificare a transportului si transbordérii marfurilor trebuie sa
respecte un anumit format si continut informational. Definirea functionala a acestui tip de mesaj
este urmatoarea:

e functia acestui tip de mesaj standard de informare privind planul de transport si

disponibilitatea este de a transmite date privind planul de transport la cerere;

e 1n cazul navigatiei pe ape interioare, mesajul ERIVOY definit initial pentru navigatia
maritima, este specific tipului de navigatie pe senale, fiind destinat autoritatilor
competente sau partilor comerciale implicate In respectivul transport de marfuri,
fiind furnizate diferite informatii ce contin: tipul navei, puncte de pe traseu, orar etc.;

e mesajul confine toate detaliile planului de transport relative la miscarea navei intre
locul de pornire (portul de origine a cdldtoriei) pand la sosirea in prima dand din
primul port de destinatie. Un nou mesaj ERIVOY va fi generat la pornirea din acest
port;

e responsabilitatea pentru definire revine in primul rand celui care il transmite, in speta
capitanului navei. Pentru voiajele pe distante lungi este posibila definirea a doar unui
numadr restrans de puncte de pe traseu, obligatorii. Transportatorul, agentul acestuia
sau nava vor trebui sd declare ETA in punctele respective, considerate esentiale
pentru definirea conditiilor de siguranti a transportului. In cazul aparitiei unor
modificari ale datelor traseului pe parcurs, se va transmite un mesaj suplimentar de
corectie a informatiilor;

e ETA 1n anumite puncte intermediare de pe traseu, precum poduri cu travee mobile,
ecluze, sau alte puncte periculoase este obligatoriu, iar ETD®' de la dana portului de
plecare, precum si numele urmdtorului port ca destinatie sunt, de asemenea,
obligatorii;

e continutul mesajului este identificat in mod unic prin intermediul mesajului de
referintd UNH 0068 sau i1n BGM 1004, iar acolo unde se poate aplica, prin
intermediul identificatorului expeditorului NAD(MS) 3039. Toate celelalte date de
identificare, precum ID-ul unic al navei, sau numarul voiajului sunt considerate
referinte secundare.

Datele necesare, conform cerintelor utilizatorilor, sunt urmatoarele:
e Numele navei sau convoiului (dat de numele navei conducatoare);
Tipul marfurilor transportate;
Numarul unic de identificare a navei;
Nationalitate;
Starea planului de céldtorie (voiaj planificat, in curs de desfasurare, la ancora,
sosit la destinatie);

1 ETD — Estimated Time of Departure - Momentul estimat al plecirii
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Numele capitanului navei;

Lungimea navei sau convoiului;

Lungimea maxima a convoiului,

Latimea navei sau convoiului;

Latimea maxima a convoiului;

Pescajul maxim,;

Inaltimea maxima deasupra apei a navei sau convoiului;

Viteza medie estimata (viteza de croazierd);

Originea voiajului (punctul de plecare);

Destinatia voiajului (punctul de sosire);

Data si ora plecarii;,

Momentul de pornire zilnicd a navigatiei;

Momentul de intrerupere zilnicd a navigatiei;

Starea pasajelor la cerere (toate, toate liber, numai cele normale);

Puncte intermediare;

ETA in punctele intermediare (sau, acolo unde se poate aplica, prin intermediul
codului 2379, 713 = YYDDMMHHMM - YYDDMMHHMM);

ETD pentru punctele intermediare (sau, acolo unde se poate aplica, prin
intermediul codului 2379, 713 = YYDDMMHHMM — YYDDMMHHMM);
Starea voiajului pentru nava (ADN, Incarcatd, goala etc.);

Numarul de persoane aflate la bord;

Scurtd descriere a marfii transportate;

Data si ora estimate pentru momentul sosirii la destinatie sau perioada de timp
dupa care transportul este asteptat sa ajunga la destinatie.

Un exemplu de structura a mesajului este prezentata mai jos:

Pos | Seg. Base User Standard / Group Notes and
e use
No. | No. [ ID Name Status Status | Max.Use Repeat | Comments
UNA C C 1
UNB M M 1

0010 UNH Message Header M M 1 1

0020 BGM Beginning of Message M M 1 1

0030 DTM Date/Time/Period C M 1 1 Date —Time of
message

0040 FTX Free Text C C 99 4 Routing
information (text)

0050 GEI Not used

0060 Segment Group 1: REF-SG2 C Not used

0070 RFF Reference M D 1 1 Reference
previous message

o080 DTM Date / Time / Period Not used

0090 Segment Group 2: LOC-DTM C M 9 2 Two occurrences
always required.

0100 LOC Place /location identification M M 1 1 Departure/arrival

0110 DTM Date/ time/ period C C 1 1 ETD/ETA

Fig. 102 Structura mesajului ERIVOY (selectie)

201



Manual RIS

Capitolul 5

5 Interfatarea cu alte moduri de transport

5.1 Generalitati privind interfetele RIS cu alte moduri de transport

Interfata reprezinta un instrument sau un concept care se refera la punctul de interactiune
intre doua sisteme de management si de informare, In acest caz fiind vorba despre doud sisteme
de transport specifice unor moduri de transport diferite.

Interfetele se pot clasifica dupd urméatoarele criterii:

e dupa numadrul de moduri de transport ale caror sisteme de management si informare
coopereaza in schimbul de informatii: interfete intre doud moduri de transport si
interfete Intre mai multe moduri de transport (sau interfete multimodale);

e dupa sensul schimbului de informatii: interfete intr-un singur sens (acestea permit
schimbul de date intr-un singur sens, de exemplu de la sistemul RIS la un sistem
ITS) si interfete in ambele sensuri;

e dupa tipul de date/informatii transferate de la un sistem la altul: interfete pentru
informatii generale, interfete pentru informatii de sigurantd si securitate, interfete
pentru informatii strategice si de administrare colectiva,

e dupa nivelul de interfatare: interfete hardware si interfete software;

e dupa existenta unui sistem autonom de interfatare intre sisteme: cu interfatare directa
sau cu interfatare prin intermediul unui sistem autonom (acesta poate fi un alt sistem
din cadrul aceluiasi mod de transport sau din cadrul unui mod de transport diferit).

Pentru transmiterea informatiilor intre diferitele moduri de transport este necesara
existenta, pe langa interfetele dintre sistemele de informare specific acelor moduri de transport,
si a unor furnizori de servicii de informare multimodala (evident, ca functie pentru serviciile de
transport multimodale).

Furnizorul de servicii multimodale trebuie sd primeasca si sd furnizeze date de la/catre
urmatoarele terminale/sisteme:

e Furnizori de servicii de informare;

e Managementul constructiilor si 1Intretinerii infrastructurii — administratorii

infrastructurii de transport;

e Managementul sistemelor de transport specifice fiecarui mod de transport —

administratorii;

Lantul intermodal contine urmatoarele componente:

e Sistemul de transport pe ape interioare (sistemul RIS corespunzator);

e Alt sistem de transport (specific altui mod de transport, cu sistemul de management
si informare propriu);

e Nodul intermodal (sau multimodal) — in care marfa schimba mijlocul de transport
specific unui mod cu altul (se poate dezvolta aceeasi discutie si pe tema transportului
de pasageri si asigurarea unui itinerariu intermodal pentru acestia).

In acest capitol este tratatd in special interfatarea sistemelor de management si de
informare din cadrul transportului pe ape interioare (RIS) si alte moduri de transport.

Pentru asigurarea interfatarii cu alte sisteme de transport (si alte moduri de transport) este
necesard asigurarea schimbului de date prin intermediul a doud categorii de interfete: interfete
software si interfete hardware.

Sistemul de transport pe ape interioare, in special sistemele RIS, schimba date, in general,
cu urmatoarele trei moduri de transport:
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Modul de transport maritim. Un exemplu ar fi schimbul de date dintre Administratia
Canalelor Navigabile (administratorul Canalului Dunire Marea Neagrd) si
Administratia Portului Constanta. Trecerea navelor de pe canal in raza portului
Agigea-Sud - Constanta este nsotita si de un transfer de informatii intre sistemele de
managament al traficului si de informare specifice celor doua moduri de transport.
Pentru furnizarea serviciilor legate de navigatie in portul Constanta a fost construit
un sistem VTMIS/VTS care are principalele trei functii: servicii de informare (la
cerere sau de cate ori este nevoie pentru asigurarea conditiilor de sigurantd in
navigatie), serviciul de asistentd Tn navigatie (este folosit pentru deciziile tactice de
navigatie) si serviciul de organizare trafic naval.

o, e

Fig. 103 Aria de acoperire a sistemului VTMIS Constanta

O caracteristica a acestei interfatari intermodale, intre sistemul de transport pe ape

interioare §i cel maritim este aceea cd informatiile transferate dintr-un sistem de
management si informare 1n altul insotesc atat marfa tranzitata cat si nava.

Modul de transport rutier. Sistemul de transport rutier are marele avantaj, datorat
existentei infrastructurii de transport, de a asigura transportul de tip door-to-door si
de a asigura aceasta caracteristica (evident prin dezvoltarea unui sistem multimodal)
si altor moduri de transport. Sistemele de management si informare specifice
sistemelor de transport din modul de transport rutier sunt sistemele ITS. Sistemele
ITS permit schimbul de date intre diferitele subsisteme si componente prin
intermediul standardului de schimb de date DATEX II. Astfel, schimbul de date se
face prin utilizarea unor fisiere XML care permit transferul de informatii in mod text
si care faciliteaza schimbul de date prin definirea de catre utilizatori a tagurilor care
formateaza textul transmis. Prin intermediul DATEX II, sau a principiilor care
definesc acest standard, se poate dezvolta o schema XML care sa faciliteze schimbul
de date intre centrele de management al traficului rutier si centrele RIS. Schimbul de
date intre sistemele RIS si cele ITS sunt necesare atit in ceea ce priveste
transportarea marfii prin intermediul sistemelor de transport specifice celor doua
moduri cat si in ceea ce priveste tranzitarea unor elemente de infrastructura care sunt
incluse in cele doua moduri de transport.

Modul de transport feroviar. Abordarea in ceea ce priveste acest tip de interfata
multimodald este relativ similard cu cea cu modul de transport rutier. Sistemele de
management si informare utilizate in cadrul sistemelor de transport feroviar sunt
incluse in cadrul sistemelor ERTMS/ETCS®.

52 ERTMS — European Railway Traffic Management Systems / ETCS — European Train Control Systems
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Un aspect deosebit de important il are si tranferul datelor specific terminalelor
multimodale, acestea avand un rol foarte important in cadrul sistemului de transport multimodal
(In interiorul cdruia se construieste un sistem de management si informare multimodal compus
din cele doud sisteme si interfata creatd intre acestea) prin faptul cd marfa schimba modul de
transport in cadrul acestora.

Pentru schimbul de date intre sistemele ITS specifice diferitelor moduri de transport pot fi
utilizate standarde sau propuneri de interfete utilizate in schimbul de informatii generale intre
diferite sisteme. Un exemplu ar fi, standardul PIPs®® dezvoltat in cadrul proiectului RosettaNet.
PIPs-urile sunt dialoguri specializate de tip sistem-la-sistem bazate pe XML. Fiecare specificatie
PIP defineste include un document de afaceri, impreuna cu vocabularul, si un proces de afaceri
impreund cu modul in care se face dialogul cu mesajul.

Un alt important standard pentru schimbul de date intre diverse entitdti este
UN/EDIFACT® acesta fiind dezvoltat de Organizatia Natiunilor Unite pentru asigurarea
schimbului de date electronice (EDI). Standardul EDIFACT furnizeaza urmatoarele: un set de
reguli de sintaxd privind structura datelor, un protocol de schimb de date interactiv (I-EDI) si
mesaje standard care permit schimbul de date intre tari si intre domenii diferite.

Un alt standard important in schimbul electronic de date este ODETTE. Scopul acestui
proiect (care a dezvoltat o serie de standarde in domeniul EDI) este de a dezvolta instrumentele
care sa asigure schimbul de date legate de produs si a informatiilor de afaceri pe tot lantul de
distributie si pe toatd durata de viatd a produsului. Pentru atingerea acestui obiectiv, a fost
elaborat un protocol OFTP®, care, permite schimbul de fisiere intre diferiti parteneri din
inginerie, industria auto sau transporturi.

5.2 Interfete intre sistemele RIS si sistemele VITMIS specifice sistemului de transport
maritim

Aceste interfete sunt cele mai importante avand in vedere faptul ca informatiile trasferate
intre cele doud moduri de transport insotesc nu numai marfa/containerul ci si nava sau mijlocul
de transport.

Sunt importante atat schimbul de date care privesc marfa transportata cat si cele, tactice si
strategice, care privesc traficul de nave care tranziteaza cele doua moduri de transport.

Una dintre cele mai importante inifiative in acest domeniu este dezvoltarea formatului de
schimb de date intre centre VTS (IVEF — Inter VTS Exchange Format), acesta putand fi utilizat
si la schimbul de date cu alte entitai intreresate de informatiile disponibile intr-un centru VTS
maritim.

Pentru anumite informatii se poate face o trecere de la formatul implementat de standardul
de schimb de date de la bordul navei NMEA 2000 la formatul IVEF. Standardul IVEF permite
schimbul de date pentru urmatoarele informatii: pozitia navei in timp real, informatii statice
legate de nava, informatii legate de voiajul navei, precum si alte informatii ca: date hidrologice si
meteorologice si actualizari ale hartilor digitale.

® pIP — Partners Interface Processes — procese de interfatare intre parteneri de afaceri
64 UN/EDIFACT - United Nations/Electronic Data Interchange For Administration, Commerce and Transport

% OFTP — ODETTE File Transfer Protocol — protocol de transfer al fisierelor ODETTE
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Fig. 104 Schimbul de date folosind I\;EF (sursa: www.hitt-traffic.com)

Se pune problema interfatarii sistemelor numai la nivel software, deoarece la nivel
hardware majoritatea sistemelor si echipamentelor sunt dotate cu interfete si porturi de
comunicatii standard, conectarca hardware a sistemelor realizandu-se cu usurinta.

Un standard important este NMEA 0183, care contine specificatiile pentru comunicatiile
intre diverse echipamente electronice din transportul naval, cum ar fi: sonar, anemometru,
girocompas, pilot automat, receptoare GPS si alte instrumente de la bordul navei. Astfel este
posibil schimbul de date intre aceste instrumente, precum si generarea de date In vederea
schmbului de date intre nave sau intre nave si centre VTS.

La acest moment, se poate vorbi de existenta unei interfete intermodale Intre VTS maritim
si RIS prin faptul ca navele dotate cu AIS (cele maritime sunt toate dotate cu acest sistem, iar
cele de pe ape interioare pot avea AIS instalat sau mobil, pentru cazul navigatiei pe canale sau
zone periculoase) pot fi urmarite atat in sistemele VTS maritime cat si in cele spcifice
transportului pe ape interioare.

A fost prezentat exemplul schimbului de informatii intre sistemul VTS maritim din portul
Constanta Agigea-Sud si sistemul RIS specific Canaului Dundre Marea Neagra, administrat de
ACN. ACN instaleaza transpondere AIS pe navele care tranziteaza canalul si poate urmari aceste
nave, furnizand informatii tactice de navigatie pentru acestea. Transponderele AIS instalate pe
canal sunt vizibile si 1n sistemul VTS maritim aferent portului maritim Constanta, implicit navele
pe care au fost instalate aceste echipamente.

In concluzie se poate vorbi de o integrare a unui serviciu, cum este AIS, pentru doud
moduri de transport diferite, pe baza elaborarii unor specificatii tehnice sau standarde comune
(pentru AIS maritim §i pentru ape interioare).

5.3 Interfete intre sistemele RIS si sistemele ITS

Un alt mod de transport cu care sistemele RIS ar putea interactiona prin schimbul de date
este cel rutier. In cadrul acestui mod de transport, sistemele care au ca scop managementul
traficului si informarea legatd de trafic, transport si condifii de circulatie sunt sistemele
inteligente de transport ITS (Intelligent Transport Systems).

In cadrul acestor sisteme ITS schimbul de date se realizeaza prin implementare
standardului DATEX2 si dezvoltarea de noduri DATEX care permit schimbul de date intre
Centre de control/informare trafic (TIC**/TCC®").

Ideea principald a acestui standard este de a realiza o schema XML, recunoscutad
(implementatd in noduri DATEX2) de catre toate entitatile care doresc schimbul de date si de a
conecta aceste entitati in vederea realizarii acestui schimb de date.

%8 TIC — Traffic Information Centre — centru de informare trafic

%7 TCC — Traffic Control Centre — centru de control al traficului

205



Manual RIS
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Fig. 105 Exemplu de formatare DATEX2 a datelor care sunt obiectul schimbului

Datele schimbate intre aceste doud moduri de transport pot avea ca obiect informatii legate
de marfa transportatd si de elemente de infrastructurd care fac parte atat din infrastructura
sistemului de transport pe ape interioare cat si din cea a sistemului de transport rutier (un
exemplu ar fi informatiile legate de starea podurilor mobile).

Informatiile legate de marfa transportatd sunt necesare in special in nodurile multimodale
in care au loc schimbarile modului de transport si in terminalele multimodale pentru realizarea
actiunilor strategice si tactice in scopul realizarii timpilor si altor caracterictici ale transportului
intermodal.

5.4 Interfete intre sistemele RIS si ERTMS/ETCS

Sistemul ERTMS este sistemul de management al traficului feroviar, similar cu RIS pentru
ape interioare si ITS pentru sistemul de transport rutier. Acest sistem se bazeaza pe doua
componente importante: ETCS (sistem de control al trenului) si GSM-R (sistem de comunicatii
mobile GSM dedicat pentru transportul feroviar).

Sistemul general de management al traficului feroviar, care include si ERTMS si
regulatorul de trafic, vor furniza informatii legate de circulatia trenurilor care transporta
marfurile de interes pentru sistemele RIS (care vor avea un traseu multimodal, acesta include cel
putin modurile de transport feroviar si pe ape interioare) si, in unele cazuri, pentru schimbul de
date privind unele elemente comune de infrastructura (de exemplu, poduri mobile).

Pentru exemplificare se vor considera doud sisteme furnizate de Thales: Rail Network
Management Centre (NMS) si Operation Control Centre (OCC). Dupa cum reiese din functiile
celor doud sisteme, NMS poate furniza si informatii legate de marfa si trenurile care transporta
aceastd marfa cétre alte sisteme de management specifice altor moduri de transport.
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Rail Network
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Relay Electronic
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Fig. 106 Sistemele NMS si OCC (sursa: www.thalesgroup.com)

5.5 Recomandari privind dezvoltarea interfetelor intre sistemele RIS si cele specifice
altor moduri de transport

Schimbul de date intre sistemele de management si de informare specifice diverselor
moduri de transport este important atdt pentru transportul de marfa (cand sunt necesare date
globale privind itinerariul parcurs de marfa, date privind conditiile de transport, timpi de
asteptare sau transport ETA) cat si pentru cel de calatori, atunci cand se doreste un management
si o informare In timp real. O altd componentd importanta a acestui schimb de date o constituie
infrastructura de transport, care, in unele cazuri, trebuie sa fie gestionata in cooperare de doua
sisteme de management specifice a doud moduri de transport diferite.

Un alt aspect important In ceea ce priveste interfetele dintre diferite sisteme il constituie
dezvoltarea coridoarelor multimodale de transport. Aceste coridoare vor avea un sistem de
management si informare propriu care va integra sistemele de management si informare din
cadrul sistemelor de transport ce constituie coridorul de transport.

Este recomandata utilizarea unei scheme XML pentru schimbul de date dintre diferitele
sisteme de management si informare, similara cu cea specificata in standardul DATEX2.

Informatiile schimbate intre sistemele apartinand unor moduri de transport diferite pot fi
impartite in diferite clase:

e Informatii generale — acestea pot acoperi aspecte legate de marfa transportata, de
caracteristicile calatoriei pentru transportul de pasageri, de starea infrastructurii
utilizate etc;

e Informatii de sigurantd si securitate — aceste informatii sunt transmise gratuit si sunt
generate de functii obligatorii ale sistemelor de management si informare;

e Informatii tactice — acestea sunt deosebit de importante mai ales la nivelul granitei
dintre sistemele/modurile de transport. De exemplu, informatiile care sunt schimbate
intre VTS maritim si RIS in cazul trecerii unei nave prin ecluza, din zona de
acoperire a sistemului de management al traficului pe ape interioare in cea specifica
traficului maritim;

e Informatii strategice — acestea sunt specifice transportului pe coridoare multimodale
sau pe sisteme multimodale de transport. Planificarea resurselor, oferite de sisteme
de transport din moduri diferite de transport, se face in mod unitar;
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Informatii pentru administrarea colectivd a unor elemente de infrastructurd — este
cazul podurilor mobile sau a ecluzelor amplasate la granita dintre sistemul de
transport maritim si cel pe ape interioare.

Exemplu de cooperare
intermodala — schimb de
date

| Centru de management ale
retelei feroviare

Centru RIS national
Centru RIS regional

| Centru national de control
trafic

Centru de control operational
regional

| Gentru regional de control
trafic

Centru RIS local Centru VTS portuar | | Centru de control trafic

Centru de control operational

Nava Infrastructura Nava Infrastructura Vehicul Infrastructura Tren Infrastructura

Fig. 107 Structura ierarhica a centrelor de control si interfatarea intermodala

Se pot defini 4 niveluri de baza in ceea ce priveste managementul si informarea pentru
oricare dintre cele 4 moduri de transport analizate:

Nivel de baza — nava/vehicul si infrastructura de transport (inclusiv terminale, porturi
sau statii)

Nivel local — existenta centrului local de trafic si informare

Nivel regional — existenta centrului regional de trafic si informare. In cazul
transportului maritim se considerd o zona de management portuar care include doua
sau mai multe porturi apropiate.

Nivel national sau retea — existenta unui centru national de management sau centru
de management al retelei de transport (pentru cazul sistemelor de transport feroviar si
rutier).

Se poate realiza un scenariu pentru un sistem multimodal, care cuprinde toate cele patru
sisteme analizate si care contine centre de management si de informare la diferite niveluri (dintre
cele patru enumerate anterior) si care permite schimbul de date astfel:

Centrele RIS locale vor putea schimba date cu alte centre de management — a fost
luat ca exemplu centrul RIS aferent Canalului Dundre-Marea Neagr4;

Centrele VTS zonale (se poate lua in considerare, ca exemplu, centrul VTS integrat
Constanta-Mangalia);

Centrul national de control al traficului rutier va schimba date cu celelalte centre din
alte moduri de transport.

Centrul de control operational, specific unui sistem de transport feroviar, va schimba
date cu centrele mentionate anterior.

Interfetele intermodale pentru schimbul de date intre centrele de management al traficului
se pot realiza conform modelului DATEX2 pe baza unei scheme XML. Aceasta schema trebuie
implementata in toate centrele de trafic (trebuie construite noduri DATEX).

208

Integrare la nivel national

Integrare la nivel regional

Integrare la nivel local



Stadiul de implementare RIS in Roméania

Capitolul 6

6 Stadiul de implementare RIS in Romdnia

6.1 Sistemul de informare si management al traficului pe Canalul Duniare - Marea
Neagra (VTMIS)

Sistemul VTMIS - Vessel Traffic Management and Information System este utilizat din
[anuarie 2002.

6.1.1 Locatii

Sistemul este construit din urmatoarele locatii:
e 5 piloni de comunicatii;
e  Centru Principal Control Trafic - Central Traffic Center (CTC) la Agigea;
e Centre Locale de Control Trafic - Local Traffic Center (LTC) la port Medgidia,
ecluze Cernavoda, Agigea, Ovidiu;
e locatii operationale — Operational Locational (OL) la Basarabi, Navodari.

Danube
radar

Cemlavoda

Basarabi

{
\ | Cemavoda

.
e Medgidia
Land based
backup line

‘Medgidia‘

Realts ‘ Basarabi 1

Alba

Fig. 108 Locatii in sistem

VTMIS asigura monitorizarea traficului navelor pe canalul Dunare — Marea Neagra, fiind
compus din urmatoarele parti:

e Sistemul de transpondere (Transponders System - TS);

e Retea de comunicatie (Communication Backbone - CB);

e Procesor de fiziune a tintelor (HITT Track Fusion Process -TFP).

Sistemul de Transpondere este compus din:
e Transponder (TU)
e Statii de baza (Base Stations - BS);

e Software de management comunicatii (Management Communications Software -
MCS).

Transponderele (TU) sunt amplasate la bordul navelor monitorizate. Acestea
receptioneaza informatii de pozitionare GPS si le transmit catre statiile de baza BS prin
intermediul unui canal radio. Odatd ajunsa informatia la statiile de baza (BS) via serial server
(SS), informatia receptionatd este transmisd mai departe prin retea LAN catre serverul de
comunicatii (CS), care, prin intermediul software-ului de management al comunicatiei
converteste informatia primita in format proprietar HITT si o transfera catre TFP.
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6.1.2 Sistemul de Transpondere

Sistemul de transpondere (TS) se compune din urmatoarele componente:

e 10 transpondere (TU) — maxim 30;

e 5 statii de baza (BS) amplasate la: Agigea, Medgidia, Cernavoda, Basarabi, Ovidiu;
e Software de management al comunicatiei.

Comunicatia intre transpondere (TU) si statii de baza (BS) se realizeaza prin canal radio
(161.975MHz, banda de frecventa 12.5 kHz), utilizand protocolul Fix Allocated Time Division
Multiple Access (FATDMA).

Comunicatia intre BS si CS se realizeaza prin LAN si foloseste protocolul TCP/IP.

Comunicatia intre CS si TFP se realizeaza prin LAN si foloseste protocolul TCP/IP.

6.1.3 Transponderele

Acestea sunt purtate la bordul navelor de-a lungul Canalului Dundre — Marea Neagra si
raman la bord atat timp cat nava este pe canal. Transponderele determinad pozitia navei folosind
informatii GPS si o transmit catre sistemul de statii de baza montate in locatii fixe.

TU se compune din urmatoarele parti:

e Receptor GPS (Ashtech Magellan G8);

Controler de comunicatie;
Statie radio (DataRadio DL3400);
Baterie cu indicator de nivel de incarcare.

Receptorul GPS transmite prin portul A (RS232) mesaje in format NMEA:

e GLL — pentru pozitionare (1/sec);

e VTG — pentru speed over ground (SOG) si course over ground (COG) (1/sec);
e Laport PPS: impulsuri PPS (1/sec).

6.1.4  Statii de Baza (BS)

Sunt montate pe pilonii de comunicatie si receptioneaza informatii de la transponderele
mobile si retransmit informatiile primite prin reteaua de comunicatie catre Statia de Management
a Trasponderelor (Ship Transponder Management Station).

Statia de baza contine:

e Receptor GPS (Ashtech Magellan GS);

e Controler de comunicatice;

e Statie radio (DL 3400).

6.1.5 Software de Management Comunicatie (MCS)

Statia de Management a Trasponderelor receptioneaza de la toate statiile de baza pozitiile
actualizate ale tuturor transponderelor mobile, apoi combind informatiile si le transmite catre
sistemul de urmarire (Tracking System).

MCS este folosit pentru:

e Primirea de rapoarte de pozitionare de la transponderele mobile;

e Primirea de rapoarte de timp de la BS;

e Transmisia de mesaje de pozitionare catre TFP - mesaje de tip 2 (C-ID HITT);

e Transmisia de mesaje de timp tip 1 catre TFP (C — ID HITT);

e  Monitorizare online a TU si BS;
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e Stabilire caracteristici BS si TS (identificator SB, coordonate geografice, nume
localitati unde sunt amplasate piloane comunicatii).

In modul normal de comunicatie MCS ar trebui si primeasca la fiecare 3 secunde de la
BS urmatoarele mesaje:

e Raport de pozitionare TU;

e Raport de timp BS.

6.1.6 Refeaua de comunicatie

A fost proiectatd ca o retea WAN — Wide Area Network, avand ca principal obiectiv
asigurarea inter-conectivitatii dintre lacasele instalate de-a lungul Canalului si livrarea
informatiilor de pozitionare catre destinatiile necesare; este compusd din echipament de
transmisie/receptie in unde radio (asigurd interconectarea intre pilonii de comunicatie de la
Cernavoda, Medgidia, Basarabi, Agigea si Ovidiu), switch-uri multilayer (care formeaza nucleul
retelei), rutere si echipament wireless cu acces local (asigurd legatura intre fiecare pilon si
corespondenta la nivelul de jos), si tot echipamentul necesar de interconectare cu transponderele
(servere seriale, statii de management al transponderelor etc.).

Comunicarea intre piloni se realizeazd prin legdturi radio In bandd de 5.8 GHz
(echipamente Western Multiplex Tsunami), iar comunicatia intre fiecare pilon si nivelul de jos
(unde sunt situate centrele de control) se realizeaza folosind banda de 2.4 GHz (echipamente
Breezecom).

Informatia este transmisa in cerc de la pilon la pilon, iar in caz de eroare de transmisie

-
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Fig. 109 Arhitectura sistemului VTMIS la Agigea

6.2 Sistemul de informare fluviald pe Dunire (RoRIS)

6.2.1 RoRIS - implementarea romdneasca a conceptelor RIS

Proiectul RoRIS - etapa 1 (Vessel Traffic Management and Information System on
Romanian Danube) a avut ca scop implementarea si integrarea sistemului pilot de Management
al Traficului Naval in 22 locatii, 4 centre regionale si unul national, de-a lungul Dunarii, dupa
cum urmeaza:

e sistem integrat RIS (River Information Services) cuprinzand : statiit VHF de baza cu

2, respectiv 3 canale, statii de lucru VHF aferente statiilor de baza, sistem de
urmarire a navigatiei Inland ECDIS Visualisation, statie operationald de management
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al datelor de navigatie, imprimantd, scanner. Acest sistem este implementat in 16
locatii: Moldova Veche, Orsova, Drobeta Turnu Severin, Calafat, Bechet, Turnu
Magurele, Zimnicea, Giurgiu, Oltenita, Calarasi, Cernavoda, Harsova, Braila, Galati,
Tulcea, Sulina. De asemenca in aceste locatii au fost reconditionate camerele
echipamentelor si operatorilor;

sistem local VIMS stand-alone, cuprinzand statii VHF de bazasi statii de lucru
aferente, neintegrate Insistemul centralizat VIMS din restul locatiilor: Gruia,
Corabia, Fetesti, Macin, Isaccea, Mahmudia;

sistem supraveghere radar, compus din unitate radar si statie de vizualizare radar in 3
locatii : Orsova, Drobeta Turnu Severin, Sulina;

sistem de supraveghere CCTV, cuprinzand cate o camera exterioara de supraveghere
a traficului naval cu Infrarosu, 3 camere interioare si statie de supraveghere in 2
locatii: Tulcea si Drobeta Turnu Severin;

sistem de detectie AIS, cuprinzand 4 statii de baza redundante fixe in 4 locatii:
Drobeta Turnu Severin, Giurgiu, Galati, Mahmudia si 8 transpondere mobile aflate in
diverse zone ale Dunarii, instalate pe salupele ANR;

statii de corectie dGPS instalate la Bechet si Harsova;

7 piloni noi construiti in locatiile: Moldova Veche, Orsova, Bechet, Turnu Magurele,
Giurgiu, Calarasi-Chiciu, Tulcea;

sisteme regionale de supraveghere a traficului, cuprinzand servere de integrare,
unitdti VHF de integrare a centrelor locale in cele 4 centre regionale:

O un sistem national central de urmarire si monitorizare la Constanta;
0 statii de lucru la Bucuresti, la Ministerul Transporturilor.

6.2.2 RoRIS — etapa 2

Etapa a doua a proiectului RoRIS pe Dunare este in faxa de implementare si va urmari:

crearea de noi centre RIS 1n afara celor existenete astfel incat intreaga Dunare sa fie
acoperita de servicii RIS;

integrarea prin transformare in centre locale RIS complete (dotarea cu statii de
urmarire Inland ECDIS Visualization, cu statii de management al datelor de
navigatie conform directivei europene RIS in vigoare) a celor 6 centre locale stand
alone: Gruia, Corabia, Fetesti, Macin, Isaccea, Mahmudia;

dotarea cu unitati radar a altor centre locale astfel incat intreaga suprafata a Dunarii
sa fie deservitd complet de serviciile de urmarire radar;

dotarea altor centre locale cu statii de baza AIS, astfel incat intreaga zond de
jurisdictie a Dunarii sa fie deservitd complet de serviciile de urmarire AIS;

dotarea cu sisteme de supraveghere CCTV a tuturor centrelor regionale si a altor
locatii strategice

reconstructia pilonilor in toate locatiile

integrarea sistemului informatic RoRIS, cu alte sisteme informatice similare

6.2.2.1 Structura organizationalad

Sistemul RoRIS este structurat pe trei nivele:
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Nivelul Local

La nivel local se face colectarea initiala a datelor, se receptioneaza datele de la diferiti
utilizatori, se transmit date catre diferiti utilizatori, se transmit date catre urmatorul nivel, cel
Regional.

Nivelul Regional

La Nivel Regional se receptioneaza datele de la Nivel Local, se filtreaza datele duplicate,
se transmit datele la Nivel National, se stabilesc legaturi intre Centrele Regionale.

Nivelul National

Se realizeaza colectarea datelor de la Nivelul Local prin intermediul celui Regional, se
realizeaza schimbul de informatii cu alte organizatii, se pun la dispozitie interfete externe pentru
diferite aplicatii etc.

6.2.2.2 Componentele sistemului RoRIS

Statii de baza AIS

Sistemul AIS este principalul mijloc de localizare si identificare a navelor. Este insa
restrictionat de prezenta activd la bordul navelor a transponderului AIS. In plus poate fi si un
mijloc de transmitere de mesaje intre operator si nava.

Sistemul AIS, format din statii de baza AIS si retea de servere AIS, asigurd monitorizarea
s1 managementul traficului de nave pe Dundre echipate cu transponder AIS in zona de acoperire
a statiilor.

Sunt utilizate atat statii de baza Maritime AIS, pentru Dundrea maritima, cat si statii de
bazd Inland AIS.

Structura sistemului este cea din figura de mai jos.

Statiile bazd Maritime AIS sunt amplasate la Sulina si Mahmudia iar statiile de baza
Inland AIS la Giurgiu si Drobeta — Tr. Severin.

Serverele regionale NMRS500 si cel national NMR800+NMR1000 asigurd colectarea,
inregistrarea si distribuirea datelor AIS.

Rd maritime
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Featponer Local level NMR 500 servers NMR 800 server
R40 Base stations, - national
R4 maritime . ﬁ

R4 marilime R40 maritime

AlSMabile
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Fig. 110 Structura sistemului

Caracteristici Statii de baza R40:
e transmitere de mesaje text punct-la-punct sau broadcast;
e posibilitatea de marire a ratei de raportare pentru transponderele AIS remote;
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e posibilitatea de planificare a timpilor de transmisie pentru transponderele AIS de la
bordul navelor;

e comunicatie de tip FATDMA (Fixed Access Time Division Multiple Access);

e posibilitatea de transmitere broadcast a altor tinte care nu sunt in raza de acoperire a
statiei de baza, provenite de la alta statie AIS sau radar;

e posibilitate de functionare in configuratie Hot Standby, configuratie complet
redundants;

e posibilitate de configurare cu monitorizare de la distanta.

Transponderul statiei de bazd AIS este format intern dintr-un transceiver VHF, un
receptor GPS si o unitate de control. Tranceiverul contine doua receptoare VHF independente si
un emitator VHF care poate transmite pe cele doud canale TDMA operationale.

Statiile de bazi sunt instalate intr-o configuratie redundantd de tip hot stand-by. In
aceastd configuratie numai una dintre statiile de baza este folosita pentru transmisie, iar cealalta
unitate va monitoriza integritatea transmisiei. In cazul unui defect al unitatii primare, unitatea de
rezerva va prelua imediat rolul de unitate activa fara nici o Intrerupere.

Controlerul statiei de baza face legatura intre transponderele Statiei de baza si reteaua
AIS. Aceasta realizeaza interfata dintre R40 si Serverele NMR-500, avand ca rol monitorizarea
si controlul local al transponderelor, inclusiv modificarile de configuratie. Controlerul statiei de
bazd are si rol de decizie la comutarea intre tranceiverul de baza si cel de rezervd pentru
configuratia Hot Standby a statiilor de baza.

Serverul regional NMR-500 este o componetd software care ruteazd mesajele intre
clientii conectati la reteaua AIS. Aceasta functioneaza pe un server IBM cu sistem de operare
Windows. Fiecare server NMR-500 este responsabil de stabilirea si mentinerea legaturii cu
statiile de baza AIS definite in subordinea sa.

Pe langd functia de rutare a mesajelor, NMR-500 este responsabil si de eliminarea
mesajelor duplicate venite de la nave. Acestea pot aparea in cazul suprapunerii zonelor de
acoperire radio doua statii de baza, acestea putand receptiona acelasi mesa;.

Serverul national NMR-1000 are functia de organizare si supervizare a intregii retele
AIS. Aici se afla:

e principala baza de date de configurare. NMR-1000 mentine datele de configurare
pentru toate serverele, procesele si utilizatorii. Aceasta poate fi accesatd si
configurata prin intermediul Consolei. Toate configurdrile se fac centralizat dintr-un
singur punct;

e log de evenimente. NMR-1000 Iinregistreazd toate evenimentele semnificative
generate de partile componente ale retelei AIS. Evenimentele sunt stocate timp de 60
de zile in Log-ul de evenimente;

e Jlog de date: Acesta are functia de a stoca toate datele AIS pe care sistemul le
receptioneaza pe legatura radio AIS. Aceste informatii pot fi folosite pentru a
revizualiza evenimente de trafic si pentru generarea de statistici;

e Server Manager: este managerul central pentru unul sau mai multe servere NMR.
Server manager-ul colecteaza datele de stare si cele statistice de la toate serverele
NMR din subordine si aceste informatii fiind disponibile la nivelul aplicatieit NMR
Network Manager.

Tintele AIS pot fi vizualizate din centrele locale, din centrele regionale si din centrul
national.

De remarcat ca standardele AIS Maritime si AIS Inland, desi au structura mesajului putin
diferit, sunt complet compatibile. Astfel statiile de baza AIS pot receptiona si transmite semnale
AIS de la nave maritime si fluviale.
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Din analiza operationala la statiile locale, regionale si nationale a rezultat posibilitatea
monitorizarii tintelor AIS si a mesajelor aferente. Tintele AIS sunt marcate distinct cu triunghi si
au vector viteza asociat. Trasa lor este de regula stabila.

Existd zone unde harta nu este complet in concordanta cu realitatea. Harta este in curs de
actualizare si corectiile vor fi transmise de AFDJ pe masura ce noi sectiuni sunt actualizate.

Aplicatia ,,Avize catre Navigatori”
Aplicatia de generare a Avizelor catre Navigatori ofera posibilitatea de a crea Avize catre
Navigatori care respectd standardul NtS versiunea 1.0 avand si o serie de elemente suplimentare.
Sistemul RoRIS este conceput astfel incat generarea de avize necesitd doud tipuri de
utilizatori: operator i administrator. Utilizatorul de tip ,,operator” are mai putine drepturi decat
cel ,,administrator” si nu poate decat sa genereze un aviz, nu sa 1l faca public. Orice aviz poate
avea una din urmatoarele stari:
e proiect;
gata de publicare;
respins;
activ;
inactiv;
anulat.

Un deviz trece automat in starea ,,proiect” In momentul cand este creat. Aceastd stare
corespunde cu perioada de construire a avizului. Avizul va rdméne 1n aceasta stare pana cand
operatorul considerd ci a terminat realizarea avizului. In acest moment il poate trece in starea
»gata de publicare”.

Un utilizator de tip ,,administrator” are sarcina sa verifice avizele care sunt in starea ,,gata
de publicare” si daca le considera corecte atunci le va trece in starea ,,activ”’; in caz contrar,
avizele pot fi aduse in starea ,respins”. Avizele cu starea ,respins” pot fi modificate de
utilizatorii ,,operator” si readuse in starea ,,gata de publicare”.

Un aviz care a ajuns in starea ,,activ”’ este publicat si pe portalul extern RoRIS si nu mai
poate fi modificat de nici un utilizator al sistemului. Un aviz ,,activ’ devine automat ,,inactiv”
atunci cand perioada lui de valabilitate expira.

Un aviz devine automat ,,anulat” atunci cand este activat un alt aviz in care s-a precizat
aceasta operatie.

Atunci cand se creeaza un aviz, sistemul 1i atribuie automat un numar unic. Acesta este
un element suplimentar fata de standardul NtS 1.0. Numerele se reseteaza la inceputul fiecarui an
calendaristic.

Crearea unui aviz se bazeaza pe o interfatd formatd din meniuri, tab-uri §i submeniuri
care permit definirea tuturor sectiunilor si subsectiunilor componente ale unui aviz standard. In
permanent utilizatorul are la dispozitie un buton de validare. Actionarea acestuia initiaza o serie
de teste care verificd respectarea celor mai importante restrictii impuse de standard. In cazul in
care nu sunt trecute toate testele, avizul este declarat invalid §i nu se permite generarea sau
publicarea acestuia. Aceste teste se activeaza si automat atunci cand se doreste publicarea unui
aviz.

Aplicatia de generare a avizelor permite si generarea de fluxuri pentru avize. Acestea se
referd de fapt la posibilitatea de a defini un set de reguli pe baza carora anumiti utilizatori
selectati vor primi automat, prin e-mail, avizele dorite.

In cadrul sectiunii ,,Notices to Skippers” mai existd, in afara elementelor prezentate mai
sus, un submeniu pentru ,,Informatii hidro-meteo”. Aici sunt afisate date preluate de la balizele
hidrometeorologice aflate pe Dunare.
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Raportare electronica si voiaje

Aplicatia de raportare electronica respecta standardul SRS 1.0 si este axata in principal pe
definirea de voiaje pentru navele care navigad in zona de acoperire a sistemului. Un voiaj
presupune cel putin trei elemente: o nava, un port de plecare si un port destinatie. In plus, se mai
pot adauga porturi intermediare iar unei nave i se pot adauga barje.

Utilizarea aplicatiei presupune urmatoarele etape:

e un voiaj se creeaza intr-un anumit context care este definit de portul cu care este
asociat un operator. Astfel, un operator poate schimba contextul cu unul sau mai
multe porturi. Pentru fiecare context nu se pot crea decat voiaje care pleacd din acel
port dar se pot vedea informatii despre orice alt voia;.

e primul element necesar pentru crearea unui voiaj este selectarea unei nave. Sistemul
nu permite ca aceasta sa fie una care este deja Inregistrata intr-un voiaj activ. Apoi se
selecteaza si alte elemente precum armatorul, inchiriatorul, agentul, numarul de
persoane, tipul de marfa, eventuale barje etc. Orice element care nu este deja
inregistrat In sistem poate fi creat. Ca exemplu se pot mentiona: crearea unei noi
nave, crearea unui nou armator, a unui nou tip de marfa etc.

e orice voiaj are trei stari principale:

O in lucru Starea ,,in lucru” corespunde perioadei de definire a voiajului;
O publicat. Starea ,,publicat” corespunde perioadei de desfasurare a voiajului;
O terminat.

Dupa incheierea unui voiaj acesta se afla in starea ,,terminat” si nu mai apare in lista de

voiaje active. Doar operatorul din portul de destinatie poate aduce un voiaj in starea ,,terminat”.

e pentru a semnala sosirea navei In port operatorul are la dispozitie actiunea de
,.preluare voiaj”. In acest moment operatorul are acces la datele referitoare la voiaj si
poate, de exemplu, sa vada ce operatiuni sunt planificate pentru portul respectiv sau
sda schimbe numarul de persoane aflate la bord. Aplicatia oferda de asemenea
posibilitatea de a genera automat documente ca de exemplu ,,permis de plecare din
port”;

e aplicatia anunta utilizatorul atunci cand se primeste un mesaj in format EDIFACT de
la un sistem de tipul BICS iar apoi ofera posibilitatea de a crea un nou voiaj pe baza
mesajului primit.

In afara voiajelor create de operatori, sistemul afiseaza si voiaje care rezultd ca urmare a
informatiilor detectate de reteaua AIS. Acestea sunt afisate intr-o listd separatd si operatorii au
posibilitatea sd preia un astfel de voiaj si sa 1i adauge elementele necesare pentru a-l1 aduce in
formatul celorlalte voiaje. De asemenea este posibild exportarea voiajelor create in sistemul VTS
astfel Incat voiajele sa poatd fi vizualizate prin componenta ,,Sistem ECDIS si urmarirea
navelor”.

Componenta ECDIS

Componenta ECDIS este o aplicatie hardware si software complexd care permite
localizarea navelor pe o harta de navigatie prin localizare manuald sau radar, precum si fuziunea
datelor AIS si radar. De asemenea, aplicatia ECDIS ofera si posibilitatea de a controla camerele
video din sistemul CCTV si modulele radar.

Operatorul are la dispozitie o statie de lucru formata dintr-un calculator PC, periferice si
un monitor pe care este afigatd harta electronicd a sectorului aflat in rdspunderea sa. Peste aceasta
harta sunt suprapuse navele (numite tinte) detectate prin trei metode: manual, AIS sau radar.

Ultimele doud tipuri de tinte sunt preluate automat in sistem. Tintele manuale sunt
introduse de operator prin alegerea optiunii ,.tintd noua”. In acest moment se pot completa
urmatoarele informatii principale:

e cursul;
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e viteza;
e tipul si cantitatea de marfa;
e porturile prin care va trece nava si ETA la destinatie.

Dupa ce a fost creatd, o {intd manuala trebuie sa fie conectata la o ruta. Aceasta reprezinta
un traseu definit de operator care descrie de cele mai multe ori axa mediand a cursului Dunarii.
Odata conectatd la o ruta, finta manuala se deplaseaza pe aceasta cu viteza stabilita de vectorul
viteza setat.

O optiune importanta a programului este posibilitatea de identificare a navei. Aceasta este
implementatd prin intermediul unui camp care afiseaza unde s-a facut ultima identificare si prin
intermediul unui buton de identificare pe care il apasa un operator atunci cand are contact vizual
direct cu nava.

In orice moment, operatorii pot corecta si actualiza oricare dintre informatiile asociate
unei tinte.

Aplicatia software dispune de asemenea de un meniu special unde se pot set urmatorii
parametri ai oricdrei camere video din sistemul CCTV:

e pozitia pe orizontala i verticala;

e factorul de zoom;

e pornirea/oprirea stergatoarelor;

e pornirea/oprirea spotului IR. Daca spotul nu este oprit manual, el se va opri automat

dupa un numar prestabilit de secunde (tipic 90 / 120).

Sistemul ofera totodata operatorului posibilitatea de a seta camera video pe o tintd
selectata dintre cele afisate pe ecran activandu-se optiunea ,,follow me”.

In cazul in care existi module radar, in aceeasi aplicatie ECDIS se vor regisi optiuni care
permit reglarea parametrilor de functionare a acestor module.

Sistem CCTV

Componenta ,,Sistem CCTV” este formatd din aplicatii hardware si software care permit
supravegherea cdii navigabile dar si a zonei de lucru a operatorilor prin intermediul unei camera
video de exterior §i respectiv a mai multor camere video de interior.

Operatorii au la dispozitie o statie de lucru compusa din calculator PC, periferice si un
monitor.

Pe aceasta statie de lucru ruleazd o aplicatie software care permite afigarea oricarei
combinatii

intre imaginile furnizate de cele doua tipuri de camere video.

Parametrii camerei video de exterior pot fi modificati din aplicatia ECDIS iar cei ai
camerelorvideo de interior nu se pot modifica.

Toate camerele sunt prevazute cu media convertoare care transforma interfata analogica
nativa intr-o interfata Ethernet.

Managementul resurselor

Componenta de management a resurselor genereaza un mediu electronic prin care se pot
gestiona resursele existente sau necesare in sistem, atat la nivel fizic cat si logistic si de personal.
Astfel, sistemul asigura:

e gestiune de materiale i piese de schimb necesare mentenantei sistemului;

e gestiune personal si pregatire profesionala.

Toate evidentele sistemului se mentin in timp real, existdnd insd si posibilitatea de
urmarire ainregistrarilor in timp.
Componenta se adreseaza in primul rand administratorilor si supervizorilor.
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Portalul extern
Interfata portalului extern RoRIS (www.roris.ro) se prezintd sub forma unei zone centrale
cu un meniu 1n partea stdngd de unde se pot selecta optiuni privind:
e diverse informatii,
documente publice;
diverse aspecte;
documente;
avize cdtre navigatori;
raportare electronica.

In sectiunea ,,avize citre navigatori” se pot selecta avize publicate sau vechi, se poate
face o cautare de avize si de asemenea se poate face abonare pentru a primi avize. Dupa
selectarea unei liste de avize (publicate sau vechi), se poate selecta un aviz din lista si cu ajutorul
comenzii ,,Generare” acesta poate fi vizualizat in formatul si limba dorita.

Accesarea elementelor din sectiunea ,,raportare electronica” se face pe baza de nume de
utilizator §i parola.

Accesul extern la portal se poate face in mod public, prin Internet, portalul fiind integral
operational.

Accesul extern la date si informatii al armatorilor sau a altor operatori de transport se va
putea face numai securizat, cu drepturi de acces definite de catre administratorul national al
sistemului.

In acest mod, sistemul asigurd securitatea si confidentialitatea datelor, fiecare armator
avand acces numai la datele referitoare la voiajele navelor proprii.

De asemenea, portalul permite informarea porturilor si a vamilor referitor la ajungerea in
port a navelor, conform algoritmilor predefiniti.

Portalul extern oferd posibilitatea de abonare in vederea primirii Avizelor catre
Navigatori (Notice to Skippers), conform unor algoritmi pe care fiecare utilizator si-i poate
defini si stabili pe site.

=i v R ——
Vessel Traffic Management And Information System On Romanian Danube
Home
Lamguage: RO - EN
e Announcements i Documente IS0
Test made by Robert “4/10f2005 4:08 PM Type Name Modified By
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Requested by Jacoo Dimicmen nent librady. To cresle 3 ne
it i, click “Add new document” below.
Published Documents Bl Add new announcement B AT e T T
RIS Publicstions Events - Earuii
o U gleine Loation Bagi

&M 0 Show in this view of the "Events" |l To reate 8 new tem, chick “New
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Fig. 111 Portalul RoRIS
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Monitorizarea navelor cu marfuri periculoase

Aceastda componenta oferd urmatoarele facilitati:

e clasificarea voiajelor care au marfuri periculoase la bord, in functie de parametrii
marfii, conform tabelelor de descriere standard;

e in caz de eveniment sunt implementate proceduri de actiune, acestea fiind
semnalizate operatorului in mod direct, conform procedurilor si materialelor standard
clasificate in tabelele de reprezentare a marfurilor periculoase

e este implementat un sistem de raportare finald pentru situatiile critice;

Comunicatii radio VHF

Comunicatiile de voce VHF sunt asigurate de catre sistemul NERCS.

Acesta are in componenta statii de bazd ce contin numarul de transceivere necesar in
functie de locatie si o unitate de control a acestora

Unitatile de control sunt contectate prin intermediul unei retele de comunicatii TDM de
tip PCM la o unitate centrald de comutatie VCSS (Voice Communication System Switch).
Echipamentul VCSS coordoneaza si controleazd semnalul audio de la statiile de lucrul ale
operatorilor, pana la unitatea de control a statiei de baza.

Sistemul suportd functionalitatea ATIS prin care numarul de identificare al fiecarei nave
care face un apel este afisat pe interfata grafica. Sistemul este prevazut cu o bazd de date a
tuturor codurilor ATIS. Acestea au fost puse la dispozitie de catre Beneficiar.

Comunicatiile intre centrele locale si cele regionale sunt realizate printr-o retea de tip
TDM.

Semnalul audio este comprimat folosind codecuri ADPCM

Consola de operarea este alcatuita dintr-un computer (COTS) cu monitor de tip "touch
screen" si o unitate de control audio WACP (Workstation Audio Control Panel)

O consola de operator este alcatuita din:

e  monitorul “touch screen”;
interfata audio WACP;
pedala pentru PTT;
difuzoare;
microfon cu buton PTT;
receptor de mana + PTT;
computer (COTS);
tastatura;
mouse;
switch ethernet pentru comunicatia locala;

Sistemul este prevazut cu o interfatd grafica si un sistem de inregistrare/redare.
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Capitolul 7

7 Directii de dezvoltare a domeniului
7.1  Aplicatii si serviciii

Analizand din perspectiva aplicatiilor, in prezent RIS sunt cunoscute si identificate in
special prin urmédtoarele aplicatii si tehnologii:

e aplicatiile de baza VTT, NtS si ERI

e tehnologia AIS

e aplicatia avansatd Managementul Ecluzarilor

Fiecare dintre acestea au 1nsd nivele de implementare foarte diferite in Europa,
discrepante majore putand fi observate in special intre tarile dunarene si cele din bazinul Rinului.

Astfel, in tarile dunirene a fost dezvoltata foarte mult tehnologia AIS precum si aplicatia
Managementul Ecluzarilor acolo unde structura caii navigabile a necesitat acest lucru iar in
prezent tari precum Serbia, Croatia si Polonia sunt in plin proces de construire a unei
infrastructuri AIS nationale nu numai pe fluviul Dunarea ci si pe alte fluvii precum Sava. Mai
mult, chiar si Franta, care nu are o retea foarte extinsa de cai navigabile, are in derulare proiecte
de implementare RIS. In contrast, tirile din bazinul Rinului nu au infrastructurd AIS in schimb
au implementate foarte multe aplicatii pentru raportarea electronicd a voiajelor. Acestea, chiar
daca nu corespund standardului actual, sunt foarte similare din punct de vedere al principiilor de
operare si mai mult decat atat pot schimba date RIS intre ele la nivel international.

In acest context variat tendinta actuala si de viitor este citre armonizare. Astfel, agsa cum
se poate observa i1n tabelul de mai jos, in anul 2012 majoritatea tarilor europene vor avea
infrastructura AIS complet operationald sau cel pufin in stadiu de proiect pilot. Un alt lucru
important care se poate remarca este ca majoritatea tarilor au derulat sau deruleaza programe de
echipare gratuita a navelor cu transpondere AIS.

Tab. 51 Dezvoltarea infrastructurii AIS si a echiparii navelor

Inland AIS Acoperirea geografica a cailor Infrastructura AIS
navigabile Clasa Vasaumai mare
Tari dGPS via | Nivelul apei Echiparea Stadiu | Perspectiva
AIS via AIS navelor 2011 2012

AT | Austria

Flandra
BE | Bruxelles

Wallonia
BG |Bulgaria
CH |Elvetia
CZ |Cehia
DE | Germania
FR |Franta
HR | Croatia
HU |Ungaria
LU |Luxemburg
NL |Olanda
PL |Polonia
RO |Romania
RS |Serbia
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SK_| Slovacia T |
UA |Ucraina \

Stadiu:

Fara informatii

Nu este
planificata nici
o activitate

In pregitire

In derulare

| Finalizat
Sistem pilot Ultima actualizare:
25.06.2011
Sursa: grupul
Complet european de experti
operational T&T

In ceea ce priveste raportarea electronicd, statele care folosesc astfel de sisteme au
demarat proiecte de modernizare a acestora si aliniere la standarde iar celelalte au implementat
deja sisteme conform standardului la nivel pilot.

Din perspectiva serviciilor, se poate constata cd In prezent sunt bine dezvoltate si
furnizate 1n special cele referitoare la trafic. Tendinta de viitor este de a dezvolta si serviciile
transportului pe ape interioare. De exemplu, in cadrul proiectului european RISING la care
participd si Romania si care se va finaliza in anul 2012, se dezvoltd implementarea serviciilor de
planificare a voiajelor, managementul flotei si al marfurilor si managementul intermodal al
porturilor si terminalelor. De asemenea, proiectul WANDA dezvolta aplicatii care sd permita
managementul desurilor produse de nave.

Trebuie remarcat cd in ceea ce priveste dezvoltarea serviciilor referitoare la transport tara
noastra este peste nivelul european. Astfel, incepand cu anul 2012 sistemele RoRIS de pe Canal
si de pe Dunare vor oferi servicii suport pentru limitarea efectelor calamitatilor, servicii de
statistica si de taxare a tranzitului. Primul serviciu a fost testat si este operational la nivel pilot
doar in Ungaria, pe cand celelalte doua nu au mai fost implementate sau testate pand acum in
nici o alta tard europeana.

7.2 Date de referinta si schimbul international de date RIS

Asa cum a fost prezentat in capitolele anterioare, datele de referintd sunt un element
foarte important pentru functionarea aplicatiilor RIS. Dar la fel de important este modul in care
sunt gestionate acestea la nivel national si european precum si modul in care se asigura
sincronizarea intre tari. In acest sens, in cadrul proiectului european IRIS Europe II care se va
finaliza in anul 2012, au fost dezvoltate, implementate si testate mecanismele si aplicatiile
software necesare pentru implementarea unor sisteme nationale de management al datelor de
referintd dar si a unui sistem European. Deocamdata testele s-au efectuat in special in ceea ce
priveste sincronizarea bazelor de date privind corpul navelor (Hull Database) si a Indexului RIS.
Insa este de asteptat ca pe viitor aceste rezultate sa fie preluate si continuate.

In ceea ce priveste schimbul international de date, conceptul elaborat in cadrul IRIS
Europe I va fi dezvoltat in cadrul IRIS Europe II. De asemenea, tot in cadrul acestui proiect, se
vor realiza teste de interconectare extinse la nivel European astfel in cat In urmatorii ani aceste
aplicatii vor deveni mature.
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7.3 Legislatie

7.3.1 Directiva RIS

In prezent se analizeaza posibilitatea de a actualiza directiva RIS astfel incat sa se
alinieze cu stadiul actual de dezvoltare. O noud versiune ar putea aparea chiar in anul 2012 iar
modificarile vizeaza in special:

e aria de implementare a serviciilor RIS;

e Indexul RIS.

In varianta actuald directiva impune implementarea RIS pentru ciile navigabile de
categoria Va sau mai mare. Totusi, s-a constatat cd Tn Europa sunt multe cdi navigabile de
categorie mai mica dar care sunt totusi intens utilizate. Astfel, daca nu exista obligativitatea de
implementa RIS si pe acestea, practic se reduce foarte mult eficienta lor datoritd fragmentarii
lantului de transport.

Cea de-a doua modificare vizeaza datele mentionate la articolul 4 paragraful 3(a) care
trebuie sa fie furnizate utilizatorilor RIS. Astfel, in forma actuald, directiva nu precizeaza exact
modul in care sa fie furnizate acestea si nici cum ar trebui ele colectate si modificate. De aceea,
1n versiunea actualizatd se va introduce 1n Directiva ,,Ghidul de codare al Indexului RIS” care a
fost elaborat de grupurile de experti europeni RIS si care descrie ce date trebuie colectate, cum
trebuie stocate, cum trebuie furnizate utilizatorilor si de asemenea cum trebuie actualizate.

7.3.2 Legislatia nationala

Dezvoltarea domeniului nu poate fi realizatd fara sprijin legislativ. In acest sens doua
initiative sunt foarte importante: obligativitatea de a utiliza transpondere AIS si obligativitatea de
a transmite rapoarte electronice.

In ceea ce priveste primul aspect, deja in Austria si Ungaria existd ordine guvernamentale
in acest sens iar in Slovacia este instituitd o astfel de obligatie printr-o reglementare a
administratiei de cai navigabile. Avand in vedere ritmul de dezvoltare al infrastructurii AIS, se
poate estima cd in urmatorii doi ani toate statele europene care au ape interioare vor introduce
obligativitatea de utiliza transpondere AIS.

In ceea ce priveste al doilea aspect, deocamdati doar Olanda a introdus obligativitatea
raportarii electronice §i numai pentru navele care transporta marfuri. Avand in vedere ca aceasta
aplicatie se dezvolta mai incet, probabil ca celelalte tari europene se vor alinia abia peste 3 — 4
ani.
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oervicii de informatii fluviale (RIS)” inseamna serviciile de informatii
armonizate destinate sa sprijine gestionarea traficului si transportului

pe caile navigabile interioare, inclusiv interfetele cu alte moduri de
transport.
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