Pozemne a satelitneé "
prostriedky na sledovame
vnutrozemskych lodi

Pavel Zarnay

Lod plavajica na velkej vodnej ploche, na mori ¢i ocedne, ma pri ur¢ovani svojho polohového

miesta a smeru plavby k dispozicii prostriedky pozemnej, hviezdnej alebo satelitnej navigacie.

Vo vniitrozemskej plavbe je dopravna siet vnitrozemskych vodnych ciest stistavou kontinentalnych

vzajomne prepojenych liniovych tras. Pri uréovani polohy plavidla a rezimu plavby si preto

k dispozicii nielen kozmické, ale aj klasické pozemné, stabilné i mobilné zariadenia. K nim pristupuje

moznost vyuzitia automatizovanej identifikacie polohy aj pomocou digitilnej mapy, vyhotovenej

aj pomocou satelitnych prostriedkov. Takéto skibenie satelitnych i pozemnych radiokomunikaéngch

technickych zariadeni ponika okrem inych aj medzinarodny projekt COMPRIS.

PrincipC-N-S

Kazdy dopravny odbor potrebuje pri taktickom aj operativnom
riadeni svojej mobilnej technickej zakladne systematicky sledo-
vat a vyhodnocovat pohyb i vykondvand ¢innost jednotlivych
dopravnych prostriedkov. Pouziva na to svoj $pecificky systém.
Vo vsetkych pripadoch, ¢i uz ide o operativne riadenie alebo ria-
diace Struktiry pracujice v dlhsich ¢asovych horizontoch, vsak
mozno hovorit o v§eobecne zndmych principoch, ktoré st zname
napriklad pod oznacenim C — N — S (communication — navigation
—surveylance). V tomto pripade ide teda o:

¢ komunikaciu (communication) — spolahlivé vzajomné datové,
resp. informacné prepojenie pocitaca v riadiacom centre s ter-
mindlmi alebo pocitaémi na palube riadenych mobilnych do-
pravnych prostriedkov;

navigaciu (navigation) — vlastné (interné, autonémne), pri-
padne dispecerské (externé) uréenie polohového miesta (loka-
lizdciu) a dalSie usmernenie pohybujiceho sa dopravného
prostriedku v priestore a v Case, nadvidzujic tak sdcasne
na predchadzajice i priebezne sa meniace nové prepravné po-
ziadavky a podmienky vyplyvajice z okamzitej a vyhladovej
dopravnej situicie;

sledovanie (surveylance) a systematické vyhodnocovanie prie-
behu dopravného procesu a jeho vyslednych efektov v hlavnej
¢innosti dopravnej spolo¢nosti.

Az pri splneni vSetkych troch tychto zdkladnych systémovych
predpokladov sa otvéra pri realizdcii dopravno-prepravnych pro-
cesov potrebny priestor na pdsobenie pozadovanej efektivnej
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automatizovanej informacnej a riadiacej nadstavby. Ta spociva
predovsetkym v priprave variantnych rieSeni na rozhodovanie
v konkrétnych situdcidch dopravného prepravného procesu
s vyuzitim prislusného matematického aparatu, najmi modelo-
vania, simula¢nych a optimaliza¢nych metod.

Pre uspesné a efektivne riadenie dopravného procesu je okrem
moznosti operativnej vzdjomnej komunikacie pohybujiceho sa
dopravného prostriedku a riadiaceho dispecingu dal$ou nevyh-
nutnou podmienkou priebezna (nepretrzita, periodicka, obcasna)
evidencia polohy sledovanych mobilnych objektov. Ma prinasat
systematické udaje nielen o ich okamzitom rozmiestneni v sieti
dopravnych ciest, ale aj dalSie nasledné informaécie o postupnom
premiestiiovani v Case a priestore dispeCersky riadenej oblasti.
V podmienkach vodnej dopravy tento problém nadobtuda z reali-
za¢ného hladiska iny charakter v podmienkach vnitrozemskej
plavby a iny na mori. Pritom aj v ndmornej plavbe st samozrejmé
rozdiely pri riadeni lodnej prevadzky na Sirom mori alebo v jeho
dopravne frekventovanej oblasti, akou je napriklad morska Gzina
prielivu La Manche medzi Calais a Doverom, alebo akakolvek
frekventovana pristupova trasa k velkému namornému pristavu.

Vo vnitrozemskej vodnej doprave je sposob sledovania a vyhod-
nocovania iny pri riadeni plavebnej prevadzky na relativne tzkej
a vyskovo Clenitej trase prieplavu a iny na rieke ¢i uz kanalizova-
nej, ¢i inak hydrotechnicky upravenej alebo prirodzene splavne;.
Kanalizacia toku prindsa vytvorenim energeticko-plavebnych
stupiiov po vybudovani brehov§ch hradzi pozdiz koryta rieky
a prehradeni rieky pomocou hate (alebo priehrady) vzdutie hladi-



ny useku rieky nad hatou nad droven, ktord bola na rieke pred jej
kanaliza¢nou tpravou. Usek rieky, na ktorom je po jej prehradeni
hladina vzduta nad povodnu udroven, oznacuje sa ako zdrz. Ak
vzdutie hladiny dosahuje az k vy$$iemu energeticko-plavebnému
stupiiu, je na rieke Uplna (suvisld) kaskada stupniov. Ak je medzi
koncom zdrze (t. j. tseku rieky so vzdutou hladinou) a vy$$im
energeticko-plavebnym stupniom nejaky tsek rieky v pévodnom,
prirodzenom stave, na drovni hladiny bez vplyvu kanaliza¢nych
uprav je kaskada stupniov netplna (nesuvisld). Kanalizaciou riek
sa umozni predovsetkym vyuzitie ich hydroenergetického poten-
cidlu na vyrobu ekologickej a lacnej elektriny. Zlepsia sa vsak aj
podmienky na plavbu, odber vody na zavlahy a iné hydrotechnic-
ké ucely. Ak sa sucasne pri kanalizacii rieky respektuji pribrezné
zOny pre inundacné tzemia, pripadne sa postavia poldre a neza-
vodnené vodné nadrze, prinasa tato tprava rieky aj i¢innu proti-
povodnovi ochranu tizemia. Kanalizaciou je upraveny takmer ce-
1y horny Dunaj nad Viednou (Freudenau) i dal$ie dunajské useky
nad vodnymi dielami Cunovo a Prahovo (Djerdap) I a II. Je zrej-
mé, ze Usek Dunaja nad Nagymarosom na tito tpravu este iba ¢a-
ka. Klasickou kanalizdciou je upravend napriklad aj velkd cast
Labe, Ryna, Volgy a inych eurépskych i americkych riek. Ked nie
je kvoli potrebe zachovania koryta a jeho nadvizujiceho okolia
v povodnom stave mozné jeho priama dprava rieky kanalizaciou,
stavaju sa pozdlz povodného toku paralelné (derivacné, laterdlne)
prieplavy — umelé koryta kanalov. Je to vo svete bezna metdda,
u nas je to nielen na Vahu, ale od roku 1992 aj na Dunaji medzi
Cunovom a Sapom.

PodTa ucelu, pre ktory sa lokalizovanie polohy plavidla uskutoc-
nuje, mozno sa nan divat vSeobecne z dvoch réznych pohladov.
Prvym je urcenie:

* okamzitej polohy pre vlastni potrebu ako informacie nevyh-
nutnej na dal$ie vedenie samotného plavidla velitelom po sta-
novenej plavebnej trase,

e ziskanie celkového prehladu o rozmiestneni jednotlivych lodi
tvoriacich spolu flotilu, ktord ma splnit stanovené dlohy.

Aj pozicia posadky plavidla pri vlastnej lokalizacii polohy dispe-
Cerskym centrom mdze byt viac ¢i menej pasivna alebo aktivna.
Dva zdsadné pristupy urcuje tiez fakt, ¢i st pouzité technické pro-
striedky iba pozemného alebo aj kozmického systému.

Pozemné systémy

Na standardnd radiovi komunikaciu s posidkou iného plavidla
nachadzajiceho sa v dosahu jeho radiostanice alebo s obsluhami
na brehu, roznymi dozornymi organmi a pod. ma velitel kazdého
plavidla k dispozicii na lodi niekolko palubnych radiostanic. Slui-
Zla, samozrejme, aj na prijimanie a vysielanie nidzovych sprav
a bezpecnostnych policajnych hldseni. V pripade potreby opera-
tivneho dispecerského riadenia flotily v danej oblasti vyuziva sa
radiokomunikacné spojenie aj na kontakt lode s riadiacim dispe-
¢ingom cez jeho zdkladnovd radiostanicu. Uvedené spojenie,
pri klasickom pristupe hlasové, v pripade vybavenia pre automa-
tizované systémy sa v tom istom prenosovom kandile prendsaju aj
data medzi dispeCerskym automatizovanym informacnym systé-
mom a palubnym pocitacom.

Najmé vzhladom na vysoké rezijné naklady sa vo vynimocnych
pripadoch, napriklad pri nadmernom ruseni klasickej komunika-
cie, skresleni prenasanych sprav alebo nedostato¢nom dosahu dis-
ponibilnych palubnych radiokomunikaénych prostriedkov, vy-
uziva aj mobilny radiotelefonny systém GSM (Global System
for Mobile Communication). KedZe tento systém uz umoziuje
aj bezdrotové spojenia s internetom, jeho technologické komuni-
kacné aplikacie sa za predpokladu vhodného osobného pocitaca
na palube neobycajne rozsiruji. Okrem velkych prevadzkovych
nakladov (najmaé v pripade zahrani¢ného roamingu) je dalsim vel-
kym obmedzenim SirSieho pouZzitia komunikacie alebo prenosu
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dat cez GSM aj nevyhnutnost pokrytia oblasti danej plavebnej
trasy signdlom prislusnych retranslacnych radiostanic jednotli-
vych operatorov.

Vzhladom na uvedené obmedzenia, pre klasické a bezné operativ-
ne komunikicie plavidla ako pohybujticeho sa objektu s inymi
objektmi, ako zdkladny a najpouzivanej$i dorozumievaci a infor-
macény prostriedok zostdva klasickd, i ked v mnohych smeroch
uz zna¢ne modernizovana (digitalizovand) radiostanica. Mozno
tiez upresnit, Ze pre tzv. pozemnu pohyblivi sluzbu (spojenie po-
hyblivych rddiostanic navzajom alebo ich spojenie s pevnou radi-
ostanicou) st v oblasti velmi kratkych vin k dispozicii prenosové
kanily vo frekvenénom pasme VKV od 156 do 162 MHz.

Pokial klasicka lodna (vozidlova, prenosnd) radiostanica pracuje
na digitdlnom principe spracovania signdlu, mozno ju vyuzivat
nielen na fonicky (hlasovy) rezim prace, ale po vhodnom dopl-
neni o modula¢né zariadenie a palubny (osobny) pocitaé aj
na prenos dat. Tento variant sa tspe$ne odskusal uz aj na kanali-
zovanom Useku labskej vodnej cesty medzi Chvaleticami a Lovo-
sicami v dopravnom technologickom procese Ceskoslovenskej
plavby labsko-oderskej Dé¢in. ISlo o lodnu prepravu energetické-
ho uhlia zo severoceskych hnedouholnych revirov do elektrarne
vo vychodnych Cechach v protipridnej plavbe na 150 km dlhej
trase s 19 plavebnymi stupfiami. Aj pomocou retranslacnej ra-
diostanice na vrchole Jestédu nad Libercom tito dlohu splnili
standardné VKV palubné radiostanice typu Scanti alebo Tesla
LVR-10, doplnené o prislusné palubné a zdkladnové zariadenia
vyvinuté vo Vyskumnom ustave sdélovaci techniky A. S. Popova
v Prahe a v Kosiciach. Uvedenu aplikiciu systémovo vyvinul,
technicky, informacne i programovo vybavil a odskidsal Vyskum-
ny tstav dopravny Zilina.

Automatizovani klasickd pozemnd radiokomunikacia, alebo po-
mocou nej aj medzipoditacovy prenos dat medzi pevnym a pohy-
bujtcim sa objektom, je zdkladom nielen na odovzdavanie sprav,
ale aj na samocinné lokalizovanie pohybujicich sa objektov.
V pripade aplikacie systémového rieSenia na labskej vodnej ceste
medzi Chvaleticami a Lovosicami sa v tejto funkcii dspe$ne
osved¢ili pobrezné rddiomajaky (RM) rozmiestnené pozdiz pla-
vebnej trasy. ISlo o vysielace malého vykonu (cca 1 W) perma-
nentne vysielajice do blizkeho okolia v kruhovom alebo smero-
vom rezime Ciselny kod zodpovedajici ich polohe na vodnej ceste
(podla rie¢neho kilometra). Pri prechode plavidla popri rddioma-
jaku sa palubnou radiostanicou zachyteny signdl samocinne ulo-
zil do pamite palubného pocitaca (radiokomunika¢ného termina-
Iu RKT-10) spolu s tdajom synchronizacného redlneho casu.
Nasledne vo vopred naprogramovanych vysielacich relaciach sa
vSetky takto ziskané alebo aj prostrednictvom kldvesnice do pa-
mite pocitaca ulozené udaje programovo periodicky odosielali
do dispecerského pocitaca na dalSie spracovanie a vyuzitie cen-
tralnym dispeéingom.

Z dvoch zasadnych alternativ, t. j.

* 70 zaznamu polohy plavidla a ostatnych prevadzkovych tdajov
na palube lode (vo vztahu k redlnemu ¢asu) do paméitového mé-
dia odovzdavaného v kontrolnych bodoch (fyzicky) na dalsie,
distribuované alebo centralizované spracovanie (off-line),

* 70 zdaznamu Udajov o polohe a ¢innosti plavidla do pamite pa-
lubného systému so samoc¢innym radiokomunika¢nym odosie-
lanim do centrdlneho dispecingu (on-line)

si teda projektanti systému vybrali druhy variant, zdsadne rozsi-
rujuici technické moznosti uz predtym bezne vyuzivanych palub-
nych radiostanic a umoznujici aj protismerny automatizovany,
vopred naprogramovany alebo aj operativny prenos dat (najmi
z dispe¢ingu na plavidlo). Dost podstatnym faktorom takejto
technologickej aplikicie je vSak geograficky dosah pouzitych ra-
diostanic v pridelenom prenosovom pasme. Pri pouziti VKV je aj
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pri pomerne velkom vykone radiostanice (15 W) dosah podla
miestnych podmienok len okolo 25 — 30 km. Aj preto je praktic-
ky nevyhnutnostou prizemna retranslcia signalu pomocou trans-
pondérov (vykryvacich stanic) umiestnenych v stuhovej sieti
popri liniovej dopravnej ceste. V pripade potreby pokrytia vacsie-
ho tizemia alebo technicky a ekonomicky neprijatelného rieSenia
sistavou transpondérov na brehu plavebnej trasy je mozna re-
transldcia pomocou stanic umiestnenych na vyskovych aj vzdia-
lenejsich geografickych bodoch. I ked by sa pouzitim iného
frekvenéného pasma mohlo ndjst aj iné systémové rieSenie, a to
napriklad prechodom do oblasti kratkych vin, samozrejme s po-
uzitim digitalneho rddiokomunika¢ného vybavenia, ktoré v tom-
to frekven¢nom prenosovom pasme nebyva celkom bezné.

Satelitné systémy

Mnohé problémy pozemnych prenosovych systémov mozno od-
stranit satelitnymi komunika¢nymi systémami. Su vSak investic-
ne i prevadzkovo nédrocnejsie. Preto sa pre aplikicie vo vnitro-
zemskej plavbe okrem urcovania polohového miesta pomocou
pozemnych prostriedkov pontikaju i satelitné lokalizaéné systé-
my. Pri v§voji druzicovych technoldgii, p6vodne zameranych pre-
dovsetkym na telekomunikacné tucely (Inmarsat, Eutelsat, Boa-
tracs), sa spociatku akoby zabudalo na moznosti vyuzitia satelitov
na preciznu navigiciu. AZ uvolnenie vojenskych polohovacich
systémov na civilné pouzitie prinieslo zdsadny zvrat. Globalne
systémy na urcenie okamzitej polohy (GPS - global positioning
system, GLONASS - globalnaja navigacionnaja satelitnaja siste-
ma) vyuzivajd iné ststavy satelitov, neZ st na ovela vyssich obez-
nych drahach (cca 37-tisic km nad povrchom zeme) systémy geos-
taciondrnych telekomunikaénych druzic. Vyvoj v tejto oblasti
napriek roznym tazkostiam dalej napreduje, o ¢om sved¢i uz
umiestnenie prvého satelitu Giova A na obeznd drahu koncom
minulého roka, patriaceho uz do nového eurdpskeho systému
Galileo.

Tieto systémy sa stavaju postupne uz prirodzenou sucastou aj $pe-
cializovanych sledovacich systémov roézneho pouzitia a zame-
rania. V celosvetovom meradle, najmid na mori medzi najdole-
ZitejSie patria systémy na zichranu Zivota, napriklad byvaly
sovietsko-kanadsky COSPASS/SARSAT. Tieto systémy sa vysky-
tuju v akejkolvek odlahlej oblasti Tudskej existencie a pdsobenia,
¢i uz je to na susi, ¢i na mori, na zemskom povrchu, i vo vzduchu,
umiestnené na dopravnych prostriedkoch i v stabilnych riadia-
cich dispecerskych centralach. Spédjaji pritom viaceré systémy
do vzajomne previazanych komplexov. Ako ndzorny priklad
integracie komunikaénych, navigaénych, vystraznych, bezpec-
nostnych a riadiacich funkcii méZe slizit nimorny integrovany
palubny systém GMDSS (Global Maritime Distress and Safety
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System), bez ktorého sa dnes riadenie velkej lode, uréenej na ne-
obmedzend plavbu, prakticky uz ani nezaobide. Analogickymi
prikladmi by mohli byt i letecké bezpecnostné systémy na preva-
dzku na zemi i vo vzduchu.

Kontinentalne druhy pozemskej dopravy (vnutrozemska plavba,
Zeleznicna a automobilova doprava) vo svojom doterajsom vyvoji
dosial nijako zvlast nevyzadovali zabezpecenie na podobnej trov-
ni. Avsak so stale vd¢Sou naro¢nostou zabezpeCovania prepravy,
najmé v dopravne komplikovanych alebo z hladiska bezpecnosti
prepravy v rizikovych oblastiach a podmienkach, aj pri osobitne
sledovanych zasielkach, ziskava vyuzitie $pi¢kovych informac-
nych technoldgii stdle vacsiu doleZitost. Stavaju sa tiez stcastou
vyssich a rozsiahlych informacénych systémov, pracujicich uz spra-
vidla na databédzach geografickych digitdlnych systémov. Takym
si napriklad na eurdpskych vnutrozemskych vodnych cestich
tzv. rie¢ne informacné sluzby (RIS - river information services).

Riec¢ne informacné sluzby

Medzinarodny projekt informaéného systému ECDIS (Electro-
nic Chart Display and Information System) bol pévodne urceny
ako informacny systém pre ndmornu plavbu. Stal sa vSak nésled-
ne vzorovym projektom aj pre aplikdcie vo vntitrozemskej plavbe
v modifikacii Inland ECDIS. Hlavnou myslienkou tejto aplika-
cie bolo obohatit povodny systém o nové vlastnosti potrebné
pre vnutrozemsku plavbu, avsak bez zmeny pévodného systému
aso snahou o zachovanie naslednej vzajomnej kompatibility
oboch systémov. Motivom pre takyto postup bola sicasnd realiza-
cia podmienok pre plavidld operujtice na mori aj na vnitrozem-
skych vodnych cestach (tokoch, kandloch, vodnych plochach).
Autonémna navigicia plavidla i riadenie plavby v dispecersky
sledovanej oblasti je obvykle postavena na vyuzivani radiokomu-
nikacnej aj radiolokacnej techniky. Ako je vSeobecne zname, spo-
jenim telekomunikacnej techniky a informatiky vznikla telemati-
ka, ktord sa stala zdkladom aktivit a vyznamného v§voja aj
v informaénych systémoch vnttrozemskej plavby. Vo viacerych
krajinach Eurépskej tnie sa uskutocnil rad experimentov zame-
ranych na jej vyuzitie ako podporného systému riadenia. Za naj-
vyznamnej$ie mozno povazovat riecne informaéné systémy v po-
vodi Ryna (napr. holandské) a na dalsich zdpadoeurépskych
vodnych cestich. Ide predovsetkym o experimentilne projekty
tzv. rie¢nych informaénych sluzieb ARGO a INDRIS. Nisledne
sa uz davnejsie rozbehla analogicka aplikicia v podmienkach hor-
ného, najmé rakuskeho useku Dunaja s ozna¢enim DoRIS (Do-
nau River Informations Services). V sti¢asnosti uz prebieha jeho
rozsirenie na dalSie dseky dunajskej vodnej cesty prostrednic-
tvom medzindrodného projektu vsetkych podunajskych pobrez-
nych $tatov riadenym holandskym ministerstvom dopravy pod
nazvom COMPRIS. S cielom zvysenia bezpecnosti a efektivnosti
plavby ide pri vSetkych tychto projektoch od ich zacdiatku okrem
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iného aj o zldicenie vyuZitia vystupu radiolokatora so zobrazenim
elektronickej naviga¢nej mapy priamo v kormidlovni plavidla.
Zakladom tychto vyskumnych projektov je aplikacia uz spomina-
ného a medzinarodne uznavaného ECDIS.

Za zékladné ciele a funkcie systému Inland ECDIS moZno pova-

Zovat:

 zvySenie bezpecnosti a efektivnosti vnitrozemskej plavby,

* odlahcenie vodcu plavidla od pracovného zatazenia sivisiaceho
s tradi¢nymi naviganymi a informac¢nymi proceddrami.

Urceny je na navigacné alebo informaéné pouZitie. V pripade na-
vigacnej aplikacie ide o zobrazenie elektronickej navigacnej mapy
v kombinicii s radarovym obrazom, pri informacnom pouziti
je jeho funkciou len zobrazenie elektronickej navigacnej mapy
Inland ENC (Electronic Navigation Chart). Tato naviga¢nd mapa
predstavuje databazu, ktorej obsah, format a Struktira zodpoveda
standardu uréenému na pouzitie v systéme Inland ECDIS. Zo-
brazované informacie mapy moézu byt v troch zakladnych kategoé-
riach, tzv. zobrazovacich stavoch, a to:

» zakladné zobrazenie (Display base),

e Standardné zobrazenie (Standard Display),

* Uplné zobrazenie SENC informacii (All Information Display).

SENC je pritom oznacenie elektronickej mapy ENC rozsirenej
o informdcie z dals$ich zdrojov.

Zakladné zobrazenie zahfna:

* obrysovu Ciaru brehu vodnej cesty (k urCenému vztaznému
vodnému stavu),

* kontury (obrysové ¢iary) stavieb na brehu vodne;j cesty,

& MicioStation Command Window - dunajbakn9606.dan
& View 1 - d%7av.cot
I
—,
i ‘?3 :

Letecka meraéska snimka s vektorovym vyhodnotenim (LLMS) energeticko-plavebného stupna

Monitory palubného poéitac¢a — porovnavanie elektronickej
naviga¢nej mapy (ENC) a radarového zobrazenia

e kontiry plavebnych komor a vzdivacich objektov energeticko-

-plavebnych stupnov,

okraje plavebnej drahy,

e izolované nebezpecenstvo v plavebnej driahe pod hladinou
a nad hladinou,

* boje, majaky a svetla.

Standardné zobrazenie zahffia minimélne:

* objekty v zdkladnom zobrazeni,

* povolené a zakazané oblasti,

e pristaviska pre obchodné plavidla,

* kilometrdazne a hektometrazne znacenie vodnej cesty.

] 3

vodného diela Gab¢ikovo na deriva¢nom kanali a Dunaja s ¢astou ramennej sistavy
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Histéria informaénych a lokaliza¢nych systémov vo vnutrozem-
skej plavbe sa zacala pisat uz po ziskani prvych technickych pro-
striedkov pocéitacovej a komunikaénej techniky, schopnych reali-
zovat zamery pozadované na dispecerské riadenie vnitrozemskej
flotily. Na tieto poziadavky sa postupne naviazali logistické
a obchodno-prepravné aplikacie. Nebolo to teda az v roku 1998,
ked sa v Eurdpskej tnii zacal vyvijat koncept rie¢nych informac-
nych sluzieb (pilotny narodny projekt ARGO na Ryne v Nemec-
ku) a nasledne v roku 1998, ked sa zacali harmonizovat systémy
rienych informacénych sluzieb v ostatnych zdpadoeurdpskych
krajinach. Aplikacie informacnych systémov vodnej dopravy sa
totiz na Ceskoslovenskej trovni na labskej vodnej ceste vyvijali
uz v rokoch 1981 — 1985, boli sti¢astou medzinarodnych projektov
vychodoeurdpskych S$tatov, avSak rozpadom vychodného poli-
ticko-hospodarskeho priestoru sa $irSej aplikacie nedockali.

Sir$im cielom rie¢nych informa&nych systémov je podpora do-
pravného manazmentu vSeobecne, nielen pre vnitrozemsku riec-
nu navigaciu; maju preto prepojenia aj na ostatné dopravné rezi-
my a informacné systémy. Eurdpska dnia v ramci konferencie
ministrov dopravy CEMT v Rotterdame v septembri 2001 odpo-
rucila na tejto baze vybudovat spolo¢ny paneurdpsky dopravny
informaény systém.
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