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SYSTEMY MONITOROWANIA POJAZDOW

Streszczenie. W referacie przedstawiono systemy monitorowania samochodéw, zasady ich
organizacji i metody transmisji danych. Poréwnano je z morskimi systemami monitorowania
ruchu statkow bazujgcymi na technice systemdéw automatycznej identyfikacji (AIS) i
miedzynarodowych przepisach prawnych.

VEHICLES MONITORING SYSTEMS

Summary. In the article were presented car monitoring systems, their principles of
organisation and data transmission methods. These systems were compared with maritime
ships’ monitoring systems based on Automatic ldentification System (AIS) technique and
international low standards.

1. WPROWADZENIE

Od potowy lat osiemdziesigtych XX w. obserwuje sie dynamiczny rozwdj systemow
zarzadzania zespotami samochodéw i ruchem drogowym, dostarczajagcych aktualnej,
doktadnej i szczegdtowej informacji o odpowiednio wyposazonych pojazdach wiasnych lub
zarzadzanych. Niektdre z nich umozliwiajg rowniez przesytanie dodatkowej informacji
cyfrowej, fonii i wizji oraz zdalne zarzadzanie pojazdami. Wigkszo$¢ z nich stanowig systemy
satelitarne oznaczane skréotami: FSM (Fleet Monitoring by Satellite) i RTMS (Road Traffic
Monitoring by Satellite). Sa rowniez systemy wykorzystujgce do transmisji danych okreslony
system telefonii komorkowej.

2. SYSTEMY MONITOROWANIA SAMOCHODOW I RUCHU DROGOWEGO

System monitorowania samochodéw i ruchu drogowego skfada sie z:
transpondera umieszczonego w pojezdzie i wyposazonego miedzy innymi w odbiornik
(D)GNSS ((D)GPS, GLONASS, GPS/GLONASS, EUROFIX lub EGNOS) i terminal
umozliwiajacy tgczno$¢ z centrum monitorowania: satelitarny (Inmarsat-C, Inmarsat-D+,
Prodat-2, itp.) lub komérkowy,
- centrum monitorowania pojazdoéw (ruchu),

systemu tgcznosci pomiedzy centrum monitorowania i wiascicielem pojazdu lub osobg
zarzadzajaca pojazdem (internet, telefon komérkowy, system tacznosci satelitarnej).
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Zaleznie od zastosowanego systemu lokalizowania (okre$lania pozycji) pojazdéw
i sposobu tacznosci, system moze mie¢ zasieg globalny, makroregionalny (Europa, Ameryka
Pétnocna, obszar okre$lonego panstwa) lub mikroregionalny (aglomeracja Tréjmiasta itp.)-

Informacja pomiedzy pojazdem i centrum monitorowania oraz miedzy centrum
i wtascicielem lub zarzadzajagcym pojazdem moze by¢ przesytana z zastosowaniem techniki:

SMS (Short Message Service) - krotki tekst obejmujacy do 160 znakéw transmitowany
z szybkoscia 9,6 kbit/s,

- EMS (Enhanced Messaging Service) - krotki tekst, prosta grafika i animacje przesytane
z szybkosciag 9,6 kbit/s,

- MMS (Multimedia Messaging Service) - krotki tekst, wizja i fonia przesytane
z szybkoscig 9,6 kbit/s,

- HSCSD (High Speed Circuit-Switched data) - SMS, EMS i/lub MMS przesytane
z szybkoscig 57,6 kbit/s,

- GPRS (General Packed Radio Service) - SMS, EMS i/lub MMS transmitowane
z szybkosciag 100 Kkbit/s,

EGPRS (Enhanced GPRS) - SMS, EMS i/lub MMS przesytane z szybkos$cig 384 kbit/s, za
posrednictwem:

- GSM (Global System for Mobile Communication),

SCS (Satellite Communication System),

- UMTS (Universal Mobile Telecommunication System) - globalny system
telekomunikacyjny wykorzystujagcy komponenty satelitarne i naziemne do przesytania
tekstu, wizji i fonii z szybkos$cig 2Mbit/s.

Zastosowanie protokotu WAP (Wireless Application Protocol) umozliwia korzystanie
za posrednictwem GSM z Internetu.

Koszty uczestnictwa w pracy systemu ponosi zawsze wiasciciel monitorowanego
pojazdu. Poszczeg6lne systemy oferujg rézne mozliwosci przesytania informacji zaleznie od
rodzaju wykupionego abonamentu. Przykfadowo wybrane, nizej wymienione systemy,
oferuja:

- AutoGuard Sl - okre$lanie pozycji pojazdu za pomocg systemu GPS i transmisje danych
w postaci SMS z wykorzystaniem techniki telefonii komdrkowej sieci ldea,

Idea Navigator - okre$lanie pozycji pojazdu i transmisje danych w postaci SMS tylko
z wykorzystaniem techniki telefonii komérkowej sieci Idea,

Liberty GPS - okreslanie pozycji pojazdu za pomocg systemu GPS i transmisje danych
w postaci SMS z wykorzystaniem techniki telefonii komdrkowej sieci GSM Plus,

- Actra system - okre$lanie pozycji pojazdu za pomocg systemu GPS i transmisje danych

w postaci SMS z wykorzystaniem techniki telefonii komérkowej,
system monitorowania samochodéw za pomocg systemu EGNOS - okreslanie pozycji
pojazdow drogowych za pomocg systeméw GPS i GLONASS oraz transmisje danych za
posrednictwem satelitbw geostacjonarnych systemu EGNOS (w przysztosci planuje sie
wykorzystanie systemu Galileo),
Synapse (Vehicle Monitoring & Guardien System) - okreélanie pozycji pojazdéw
drogowych za pomocg systemu GPS oraz transmisje danych w czasie rzeczywistym za
posrednictwem GSM, w tym roéwniez przesytanie informacji zarejestrowanej przez
mikrofon i kamere wideo zainstalowane w pojezdzie.

Tak duze zrdéznicowanie systeméw monitorowania pojazdéw ma wiele wad. Do
najwazniejszych naleza:

- poszczeg6lne systemy nie sga kompatybilne - brak jest wspdlnych standardéw
technicznych dla system6w monitorowania pojazdow i ich ruchu, umozliwiajgcych
budowe jednolitego, europejskiego lub nawet krajowego systemu monitorowania ruchu,
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- wszystkie opisane systemy sa zarzadzane przez firmy prywatne i umozliwiajg
monitorowanie pojazdéw przez ich wiascicieli lub firmy zarzadzajace; tylko cze$¢ z nich
wspotpracuje ze stuzbami rzagdowymi (samorzadowymi) odpowiedzialnymi za
bezpieczenstwo i ochrone $rodkéw transportu i przewozonych nimi tadunkow,
dziatanie systemow monitorowania, w szczegdlnosci umozliwiajacych zdalne zatgczanie
mechanizméw w pojezdzie, stwarza realne zagrozenie dla bezpieczenstwa statkow
morskich przewozacych te pojazdy,
zastosowanie odmiennych niz w transporcie morskim systeméw telekomunikacyjnych
sprawia, ze statki morskie nie bedg odbiera¢ informacji przesytanej przez transpondery
identyfikacyjne omawianych systemow zainstalowane na matych jednostkach
ptywajacych.

W Polsce dziata aktualnie system monitorowania AutoGuarg & Insurance
przeznaczony gtéwnie dla firm transportowych, oferujgcy:

- planowanie i analize tras pojazdéw;
system obstugi zlecen transportowych,

- kontrole podstawowych parametréw eksploatacyjnych pojazdu:

- pracy kierowcy,

- liczby tankowan i zuzycia paliwa,

- obrotéw silnika,

- pracy systemow poktadowych,

- predkosci pojazdu,

- potaczenia i stanu ewentualnej naczepy, wysiegnika, dzwigu,
inne ustugi.

W systemie tym planuje sie wykorzystanie systemu nawigacyjnego do kontroli parametrow

trasy pojazdu. Do tgcznosci pomiedzy pojazdem i centrum wykorzystywana jest fgcznosé

telefoniczna, a do tgcznosci z przedsiebiorstwem transportowym telefon lub Internet.

3. MONITOROWANIE RUCHU MORSKIEGO

W zegludze morskiej analizowane systemy zaczeto wprowadza¢ na szerokga skale w

2004 roku celem umozliwienia organom administracji morskiej odpowiedzialnym za
bezpieczenstwo na morzu i ochrone S$rodowiska naturalnego, monitorowanie jednostek
ptywajacych znajdujacych sie na akwenach przez nie nadzorowanych. Nalezy podkresli¢, ze
uczestnictwo jednostek ptywajacych w pracy tych systemow jest obowigzkowe i bezptatne. W
zaleznos$ci od zasiegu dziatania mozna wyrdéznié¢ systemy monitorowania:

przybrzezne (lokalne, krajowe i regionalne), pracujgce w pasmie VHF i umozliwiajgce

monitorowanie ruchu morskiego w odlegtosciach do 60-80 km od pozycji stacji

brzegowej (linii brzegowej),
- Swiatowy, wykorzystujacy tgcznos$¢ satelitarng i nazywany systemem identyfikacji i

$ledzenia dalekiego zasiegu (LRIT - Long Range Identification and Tracking).

3.1. Systemy przybrzezne

Przybrzezny system monitorowania ruchu morskiego skfada sie z:
- zainstalowanych najednostkach ptywajacych systeméw automatycznej identyfikacji (AlS),
pracujgcych w pasmie VHF,
- stacji brzegowych AIS, pracujacych tez w pasmie VHF,
- centrow monitorowania ruchu (lokalnych, krajowych, regionalnych),
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- taczy przewodowych lub bezprzewodowych miedzy stacjami brzegowymi AIS i centrum
monitorowania oraz miedzy poszczeg6lnymi centrami.

Aktualnie systemy te monitorujg podejmujgce zegluge miedzynarodowa morskie statki
towarowe o pojemnosci brutto nie mniejszej niz 500 i wszystkie statki pasazerskie. W Polsce
dziata krajowy system monitorowania ruchu statkéw, bedacy elementem systemu panstw
battyckich. W przysztosci bedzie on elementem systemu monitorowania statkéw na wodach
europejskich wprowadzanego aktualnie przez Unie Europejska (UE).

Podstawy prawne do wprowadzania systemow regionalnych na akwenie Morza
Battyckiego i wod europejskich tworzg przepisy Deklaracji w sprawie bezpieczenstwa zeglugi
i zdolnosci reagowania w niebezpieczehstwie na obszarze Morza Battyckiego (tzw. Deklaracji
Kopenhaskiej) podpisanej w dniu 10 wrze$nia 2001 roku oraz nizej wymienionych aktéw
prawnych Unii Europejskiej:

- Rozporzadzenia Nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002
roku ustanawiajacego  Komitet  Bezpieczenstwa Morskiego i  Zapobiegania
Zanieczyszczeniu Morza przez Statki (COSS) i zmieniajacego przepisy dotyczace
bezpieczenstwa morskiego i zapobiegania zanieczyszczeniom morza przez statki;

- Rozporzadzenia Nr 1406/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002
roku ustanawiajgcego Europejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego;

- Dyrektywy Nr 2002/59/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 roku
ustanawiajacej system monitorowania ruchu statkéw i przekazywania informacji we
Wspdlnocie oraz uchylajacej Dyrektywe Rady Nr 93/75/EEC;

- Dyrektywy Rady 98/41/EC z dnia 18 czerwca 1998 roku w sprawie rejestracji oséb na
statkach pasazerskich wptywajacych do lub wyptywajacych z portow Wspélnoty.

Deklaracja Kopenhaska zobowigzata panstwa nadbattyckie do stworzenia wspo6lnego
regionalnego systemu monitorowania statkéw do dnia 1 lipca 2005 roku.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca
2002 roku zostata utworzona Europejska Agencja Bezpieczeristwa Morskiego (EABM).
Celem jej dziatania jest zapewnienie wysokiego, ujednoliconego i efektywnego poziomu
bezpieczenstwa zeglugi i zapobiegania zanieczyszczeniom morza przez statki wewnatrz
Wspolnoty Europejskiej poprzez:

- rozwijanie wspo6tpracy pomiedzy panstwami cztonkowskimi w dziedzinach objetych
postanowieniami Dyrektywy 2002/59/EC,

- rozwijanie i obstuge systemow informacyjnych wymaganych postanowieniami dyrektywy
wymienionej w punkcie poprzednim,

- wprowadzenie w panstwach Wspolnoty wspdélnych procedur badania wypadkéw morskich,
zgodnych z zasadami przyjetymi w skali miedzynarodowej,

- pomoc panstwom cztonkowskim w badaniu powaznych wypadkéw morskich.

Dyrektywa Nr 2002/59/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002
roku zobowiazuje panstwa cztonkowskie Wspélnoty, miedzy innymi do prowadzenia:

systemu informacyjnego o statkach znajdujgcych sie na wodach, bedacych pod ich
jurysdykcja prawna, badz ptynacych do tych portéw, obejmujacego:

- przyjmowanie raportéw informacyjnych o jednostkach ptyngcych do portéw danego
panstwa skfadanych przez operatoréw, agentow lub kapitanéw tych statkéw,

- przyjmowanie raportow o wypadkach i katastrofach na morzu,

- monitorowanie statkdw niebezpiecznych, niezaleznie od rejonu ich zeglugi,

- monitorowanie uczestnictwa wszystkich jednostek ptywajacych w obowiazkowych
systemach raportowania i tras przeptywu oraz stuzbach kontroli ruchu, ustalonych
przez jedno lub wiecej panstw, z ktorych przynajmniej jedno jest cztonkiem
Wspdlnoty oraz przyjetych przez Miedzynarodowg Organizacje Morska (IMO),
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- rejestracje informacji o statkach otrzymywanej za posrednictwem wprowadzonego
przez panstwo brzegowego systemu AIS, pracujgcego w pasmie VHF,

- banku danych o osobach znajdujgcych sie aktualnie na statkach pasazerskich wymaganego
postanowieniami Dyrektywy Rady 98/41/EC z dnia 18 czerwca 1998 roku w sprawie
rejestracji 0os6b na statkach pasazerskich wplywajacych do lub wyptywajacych z portow
Wspolnoty,

- systemu informacyjnego o towarach niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych $rodowisko
przewozonych statkami morskimi (tak zwanego systemu ,,HAZMAT?”),

- komputerowego systemu wymiany informacji wymienionej w powyzszych punktach z
innymi panstwami Wspolnoty w ramach tak zwanego ,,Safety Sea Net”,

- postepowania badawczego w przypadku katastrofi wypadkéw morskich

oraz do:

- podejmowania stosownych, opisanych w dyrektywie dziatan w przypadku szczeg6lnie
ztych warunkéw pogodowych,

- podejmowania dziatan w przypadku wypadkoéw lub katastrof na morzu, niezbednych dla
zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi i o0s6b oraz ochrony S$rodowiska morskiego i
ladowego.

Zgodnie z wymaganiami wymienionych i skrétowo opisanych aktéw prawnych,
panstwa Wspélnoty i nadbattyckie sg wiec zobowigzane do wprowadzenia i utrzymywania nie
tylko system6w monitorowania ruchu morskiego, ale réwniez obowigzkowych systeméw
meldunkowych dla statkow pasazerskich oraz przewozacych towary niebezpieczne i/lub
zanieczyszczajace $rodowisko. Powinny one takze wyznaczy¢ kompetentne wiadze na

szczeblu krajowym i lokalnym zobowigzane do przyjmowania, przekazywania i
przechowywania meldunkéw zawierajgcych petng informacje o jednostce, jej stanie
technicznym, pasazerach i zatodze oraz przewozonych towarach. Wtiladze panstwa

nadbrzeznego majg prawo, w sytuacjach zagrozenia bezpieczenstwa zeglugi i czystosci

Srodowiska naturalnego, do wydania zakazu ruchu statku lub polecenia podgzania okreslonym

kursem oraz do zazgdania podania przez kapitana szczeg6towej informacji na temat jednostki,

jej stanu technicznego, zatogi i przewozonego towaru.

W tym miejscu nalezy jednocze$nie podkredli¢, ze w polskim ustawodawstwie nie ma
jednolitych, szczeg6towych przepiséw dotyczacych tworzenia krajowych systemow:
monitorowania ruchu morskiego i informacyjnego dotyczacego bezpieczenstwa morskiego.
Pewne podstawy prawne do tworzenia tych systemow daja:

- Ustawa z dnia 9 listopada 2000 roku o bezpieczenstwie morskim wraz z p6zniejszymi
zZmianami;

- Ustawa z dnia 20 kwietnia 2004 roku o zmianie ustawy o bezpieczeristwie morskim,
wprowadzajgca do polskiego systemu prawnego postanowienia wymienionych w niej
aktow prawnych Unii Europejskiej;

- Rozporzadzenie Ministra Infrastrukturyz dnia 12 maja 2003 roku w sprawie
przekazywania informacji przez armatora statku przewozacego tadunki niebezpieczne lub
zanieczyszczajace;

- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie liczenia i
systemu rejestracji 0s6b odbywajacych podr6z morska;

- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie
harmonogramu wyposazenia statkow w system automatycznej identyfikacji statkéw (AIS).
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3.2. System identyfikacji i $ledzenia dalekiego zasiegu (LRIT)

System LRIT wprowadza Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO). W pracy
systemu majg uczestniczy¢é wszystkie jednostki ptywajgce zobowigzane do uczestnictwa w
systemach przybrzeznych. Podstawowe wymagania eksploatacyjne dla systemu
zaproponowano na 10 sesji Podkomitetu ds. Radiokomunikacji oraz Poszukiwania i
Ratownictwa Morskiego (COMSAR) IMO w styczniu biezacego roku. Autorzy projektu
systemu twierdza Zze wprowadzenie systemu LRIT podwyzszy poziom ochrony
bezpieczenstwa zeglugi i panstw nadbrzeznych oraz S$rodowiska naturalnego, umozliwi
uproszczenie i standaryzacje dotychczasowych metod przesytania raportow przez statki i
stworzy szanse zastosowania ujednoliconej i praktycznej formy obiegu informacji, pomocnej
w wielu aspektach transportu morskiego.

System bedg tworzy¢ [1]:

- urzadzenie statkowe - zrédio transmitowanych danych, np. system automatycznej
identyfikacji, podtgczone do terminalu tgcznosci satelitarnej,
dostawcy ustug komunikacyjnych (CSP),
- dostawcy aplikacji (ASP),
bazy danych (krajowe, regionalne, miedzynarodowe),
- miedzynarodowa sie¢ wymiany danych,
miedzynarodowy koordynator pracy systemu.

Wyposazeniu statkowemu do transmisji informacji w ramach systemu LRIT stawia sie

nastepujgce wymagania [2]:
mozliwo$¢ pracy w trybie automatycznego przesytania pozycji (APP) w celu eliminacji
potrzeby ingerencji ze strony zatogi,
mozliwo$¢ przestania informacji o pozycji na zadanie z ladu, jak réwniez dynamicznej
zmiany czestosci raportowania,
mozliwo$¢ pracy z wykorzystaniem zintegrowanego systemu GNSS,

- raporty powinny by¢ spojne i logiczne badz przygotowane przez aplikacje pochodzacg z
ladu,

- typ urzadzenia powinien by¢ zatwierdzony i zgodny z odpowiednimi wymogami dla
urzadzen podobnej klasy.

Dostawcami ustug komunikacyjnych (CSP) bedg przedsigbiorstwa komercyjnie
uzywajace wiasnych, unikalnych protokotéw komunikacyjnych. Bezpieczehstwo informacji
bedzie osiggane witasnie dzieki tym niepowtarzalnym protokotom. Pomimo iz specyficzna
terminologia moze by¢ odmienna, to dostawcy ustug bazujg na znanej juz architekturze
systemu; terminale statkowe, satelity telekomunikacyjne, stacje brzegowe oraz systemy
kontroli informacji. Struktura systemu moze wykorzystywac¢ zardwno segment kosmiczny,
jak rowniez opiera¢ sie na terrestrycznym uktadzie z wykorzystaniem wielu czestotliwosci
radiowych z réznych pasm [2], W niektérych przypadkach dostawca ustug komunikacyjnych
moze dodatkowo dziata¢ jako dostawca oprogramowania (ASP).

Dostawcy aplikacji (ASP) bedag posredniczy¢ miedzy dostawcami ustug
komunikacyjnych i bazami danych. Mozna ich podzieli¢ na dwie gtéwne kategorie. Pierwsza,
to dostawcy zapewniajacy dostep poprzez jednego dostawce ustug komunikacyjnych, druga
wykorzystuje wielu jednoczesnie. Krajowe bazy danych LRIT moga dziata¢ jednoczesnie
jako dostawcy aplikacji. Kazda baza danych LRIT powinna posiada¢ co najmniej jedng kopie
zapasowg oraz by¢ podtgczona poprzez dwoch niezaleznych dostawcow aplikacji.

Miedzynarodowa sie¢ wymiany danych LRIT bedzie odpowiedzialna za organizacje
przeptywu informacji pomiedzy bazami danych systemu oraz bazami danych i koncowymi
odbiorcami informacji. Wymiane te mozna realizowa¢ dwoma sposobami [2]:

wokot centralnego punktu wymiany informacji (system scentralizowany),
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na zasadzie ,.end-to-end”, gdzie kazdy element taczy sie z innym bezposrednio (system
rozproszony).

Miedzynarodowy koordynator pracy systemu ma by¢ odpowiedzialny za kontrole
poprawnosci pracy systemu, a w szczeg6lnosci dostawcoéw ustug komunikacyjnych (CSP) i
aplikacji (ASP). Ma on by¢ wyznaczony przez IMO i nie powinien by¢ zaangazowany we
wiasng dziatalno$¢ komercyjng zwigzang z pracg systemu LRIT. Obecnie planuje sie
powierzenie funkcji koordynatora Miedzynarodowej Morskiej Organizacji Satelitarnej
(IMSO0) [2],

4. PODSUMOWANIE

Rézne galezie transportu stosujg podobne technicznie systemy monitorowania
pojazdéw i ruchu. Czesto tadunek jest przesytany réznymi mediami. Z tych wzgledéw nalezy
wprowadzi¢ jeden standard monitorowania pojazdow, gtéwnie z tadunkami niebezpiecznymi,
zaréwno w ruchu miedzynarodowym, jak i krajowym za pomocajednego systemu, od miejsca
zatadunku towaru na pojazd u producenta do jego wytadunku z pojazdu u koncowego
odbiorcy. Taki system moze wykorzystywa¢ wprowadzony w transporcie morskim system
automatycznej identyfikacji, stosujac w nim rézne zakresy czestotliwosci przesytania danych.
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