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ВВЕДЕНИЕ 
 

Информационно-коммуникационные технологии находят применение во 
всех отраслях производства, включая и транспорт, обеспечивая повышение их 
эффективности. Одним из примеров внедрения этих технологий на судах 
стали навигационно-информационные системы с электронными картами 
(НИС). Использование этих систем коренным образом изменило навигацию 
морских судов. Меньшие экипажи теперь могут успешно управлять 
большими, оснащенными современными техническими средствами судами 
при более низких эксплуатационных расходах. Наиболее эффективный 
представитель судовых НИС, система ECDIS, стала обязательной на борту 
судов. Все подпадающие под действие СОЛАС74 суда должны быть 
оснащены этой системой в период 2012-2018 гг.  

Использование НИС предоставляет судам широкий спектр преимуществ. 
Эта система облегчает и упрощает предварительную прокладку с учетом 
многочисленных влияющих на ее эффективность факторов, позволяет 
оптимизировать план перехода по различным показателям. Она также 
осуществляет информационную поддержку решений судоводителя в процессе 
рейса и способна автоматически проводить судно по заданному маршруту. 
Несмотря на большое количество уже имеемых функций и возможность 
решения многих задач, судовые НИС находятся в состоянии развития. 
Воплощение в жизнь концепции «eNavigation» расширило возможности НИС 
по решению задач, связанных с регулярным обменом информацией этой 
системы с береговыми службами и организациями.  

Учитывая динамичность развития НИС, учебные пособия и 
методические материалы, предназначенные для подготовки судоводителей к 
работе с этими системами, должны периодически обновляться, чтобы учесть 
изменения в правовом, информационном, аппаратном и программном 
обеспечении этих систем. Предлагаемое читателю третье издание учебного 
пособия по дисциплине «Навигационно-информационные системы» 
предназначено для курсантов и студентов высших морских учебных 
заведений специальности «Судовождение» направления подготовки 
«Морской и речной транспорт» образовательно-квалификационного уровня – 
бакалавр. В пособии отражены вопросы, предусмотренные IMO Модельным 
курсом 1.27 «The Operational Use of Electronic chart Display and Information 
systems (ECDIS)» и учтены требования «манильских поправок» к подготовке 
судоводителей по использованию ECDIS. Изучение названной дисциплины 
должно обеспечить базовые теоретические знания, необходимые для 
эффективного применения ECDIS на судах. По окончании подготовки по 
дисциплине курсант должен знать: 
– руководящие документы по использованию ECDIS; 
– состав аппаратного, информационного, программного обеспечения ECDIS, 

функциональные возможности и пользовательский интерфейс этих систем;  
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– процедуры заказа, лицензирования, корректуры, доставки 
информационной продукции для ECDIS; 

– принципы планирования переходов и решения задач судовождения с 
помощью ECDIS; 

– достоинства, ограничения и недостатки ECDIS. 
В пособии основное внимание уделено морским ECDIS. О других видах 

НИС приведены лишь краткие сведения. 
В первой главе книги даны общие сведения об электронных 

навигационных картах и отображающих их судовых навигационно-
информационных системах. Вторая и третья главы посвящены 
соответственно правовому и информационному обеспечению ECDIS. 
Четвертая глава содержит материал, касающийся отображения информации 
в ECDIS, а в пятом разделе характеризуются основные решаемые ECDIS 
задачи. Ограничения и достоинства ECDIS представлены в шестой главе. 

Авторы глубоко признательны профессорам М.С.Алексейчуку, 
В.Г.Алексишину за труд по просмотру рукописи книги и за ценные 
замечания, которые способствовали ее улучшению. 
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ПЕРЕЧЕНЬ СОКРАЩЕНИЙ 

БА – Британское Адмиралтейство; 
БД – база данных; 
БПДЭ – IHO библиотека презентации для ECDIS; 
БНК – бумажная навигационная карта; 
ГО - гидрографическая организация; 
ГФ – государство флага; 
КБД – картографическая база данных; 
КО – картографический объект; 
НИС – навигационно-информационная система; 
ПИ – приемоиндикатор; 
ПО – программное обеспечение; 
ПК – персональный компьютер; 
РЛС - радиолокационная станция; 
РЛ – радиолокационный, радиолокационная, радиолокационное; 
СРП – средства радиолокационной прокладки (ARPA, ATA, EPA); 
ЦП - цифровая информационная продукция; 
ЭК - электронная навигационная карта; 
ЭДЦ – элементы движения «цели»; 
ЭККК - электронный каталог карт и книг. 
 
AIO (Admiralty Information Overlay) - адмиралтейское информационное наложение; 
AIS (Automatic Identification System) – автоматическая идентификационная система;  
ARCS (Admiralty Raster Chart Service) - Адмиралтейская служба растровых карт; 
ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) – средства автоматической радиолокационной 

прокладки;  
ATA (Automatic tracking aid) – средства автосопровождения; 
AtoN (Aids to navigation) – средства навигационного ограждения; 
AUS (Admiralty Updating Service) – служба удаленной корректуры БА; 
AVCS (Admiralty Vector Chart Service) - Адмиралтейская служба векторных карт; 
BNWAS (Bridge Navigational Watch Alarm System) - Система контроля дееспособности 

вахтенного помощника капитана; 
DNC (Digital Nautical Chart) – цифровая морская карта; 
ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) - электронная картографическая 

навигационно-информационная система;  
ECS (Electronic Chart System) - электронная картографическая система; 
ENC (Electronic navigational chart) – официальная векторная электронная карта;  
EPA (Electronic plotting aid) – средства электронной прокладки; 
EPFS (Electronic Position Fixing System) - электронная позиционная система; 
GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) – глобальная морская система 

безопасности; 
GNSS (Global Navigation Satellite System) – глобальная навигационная спутниковая 

система; 
GPS (Global Position System) – глобальная позиционная система США; 
IALA (International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) – 

Международная ассоциация маячных служб; 
IEC (International Electrotehnical Commission) - Международная электротехническая 

комиссия; 
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IEHG (Inland ENC Harmonization Group) – Гармонизационная группа по ENC внутренних 
водных путей; 

IHO (International Hydrographic Organization) - Международная гидрографическая 
организация; 

IMO (International Maritime Organization) - Международная морская организация; 
INS (Integrated Navigation System) - интегрированная навигационная система; 
IOC (Intergovernmental Oceanographic Commission) - Межправительственная 

океанографическая комиссия; 
ISO (International Organization for Standards) - Международная организация по стандартам; 
JCOMM (Joint Technical Commission for Oceanography and Marine Meteorology) – 

Совместная техническая комиссия по океанографии и морской метеорологии; 
MIO (Marine information overlay) - морское информационное наложение; 
MSC (Maritime Safety Committee) - морской комитет по безопасности мореплавания;  
MSL (mean sea level) – средний уровень моря; 
NIMA (National Imagery and Mapping Agency) – Национальное картографическое агентство 

департамента обороны США; 
NOAA (National Oceanic and Atmospheric Administration) – Национальная организация 

океанических и атмосферных исследований США; 
NtMs (Notices to Mariners) – извещения мореплавателям; 
OOW (Officer of the Watch) - вахтенный помощник капитана; 
OS (Own ship) – собственное судно; 
PSC (Port state control) – Государственный портовый контроль; 
RC (Raster chart) – растровая навигационная карта; 
RCDS (Raster Chart Display System) - электронная картографическая система, 

отображающая официальные растровые карты; 
RENC (Regional Electronic Navigational chart coordinating Center) - Региональный 

координационный центр по распространению ENC; 
RNC (Raster navigational chart) – официальная растровая навигационная карта; 
SENC (System electronic navigational chart) - системная векторная навигационная карта; 
SRNC (System raster navigational chart) - системная растровая навигационная карта; 
T&P NtMs (Temporary and Preliminary Notices to Mariners) – временные и предварительные 

извещения мореплавателям; 
TT (Target Tracking / Tracked Target) - сопровождение «цели» /сопровождаемая «цель»; 
UKHO (United Kingdom Hydrographic Office) - Гидрографическая служба Британского 

Адмиралтейства;  
VNC (Vector navigational chart) - векторная навигационная карта;  
VTS (Vessel Traffic Service) - Береговая система управления движением судов 
WEND (Worldwide Electronic Navigational Chart Database) - Комитет IHO по созданию 

мировой коллекции данных навигационных карт; 
WMO (World Meteorological Organization) - Всемирная метеорологическая организация.  
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1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ ОБ ЭЛЕКТРОННЫХ КАРТАХ И СУДОВЫХ 
НАВИГАЦИОННО-ИНФОРМАЦИОННЫХ СИСТЕМАХ 

 
1.1. Виды морских электронных навигационных карт 

Морской навигационной картой (НК) называется плоское, 
математически определенное, уменьшенное, условно-знаковое, обобщенное 
изображение земной акватории с прилегающими участками суши, 
показывающее размещение, свойства, связи объектов и явлений, важных в 
навигационном отношении. НК может также рассматриваться как 
обладающая высокой информативностью, пространственным подобием 
относительно оригинала, метричностью, обзорностью, наглядностью образно-
знаковая модель среды, в которой происходит движение судна, что делает 
карту важнейшим ключевым средством судовождения. НК бывают 
бумажными и электронными. Ниже уделено внимание только вторым картам.  

Обычно под электронной картой (ЭК) понимается программно-
управляемое картографическое изображение, визуализированное с 
использованием программных и технических средств в принятой для карт 
проекции и системе условных знаков. Определяют ЭК и как набор цифровых 
данных, из которых образуется изображение карты на экране.  

Электронные навигационные карты в зависимости от метода цифрового 
представления данных в памяти, юридического статуса, изготовителя и 
других факторов могут быть разных видов. Для обеспечения удобства 
оперирования в НИС электронные карты определенного вида объединяются в 
картографической базе данных  (КБД). Картографическая база данных  – это 
совокупность взаимосвязанных картографических данных на весь Мировой 
океан или его часть, предназначенная для целей судовождения, и 
представленная в цифровой форме при соблюдении общих правил описания, 
хранения и манипулирования данными. КБД, содержащая картографическую 
информацию на весь Мировой океан, называется всемирной, а КБД, 
включающая данные карт только части этого океана, – региональной. 

 
  1.1.1. Растровые и векторные карты  
В зависимости от метода цифрового представления данных в памяти 

системы ЭК делят на растровые и векторные.  
Растровые навигационные карты (RC). Для записи и хранения данных 

этих карт  используются растровые форматы - метод цифровой записи 
изображения в виде матрицы точек (пикселей). При таком способе 
представления карты сведений об отдельных картографических объектах в 
памяти нет. Изображение RC отражается в памяти миллионами точек 
(пикселей). Каждый пиксель является мельчайшей компонентой изображения 
карты с определенным цветом. Растровые карты получаются сканированием 
цветного изображения бумажных навигационных карт (БНК) с добавлением 
основы для отсчета координат. Последняя операция представляет привязку 
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пикселей к географическим координатам. Сканирование БНК выполняется с 
высоким разрешением, например, 254 пикселя на дюйм. Полученная RC 
является точной электронной копией БНК и наследует ее датумы. Все данные 
RC находятся в одном слое, и ее содержание не может быть изменено с целью 
приспособления к условиям и обстоятельствам плавания. В памяти при 
растровом хранении изображений представлены все точки поверхности 
карты, что изначально определяет большой объем файла RC.  

Основа для отсчета координат карты может наноситься вручную либо 
рассчитываться на компьютере. Благодаря ей на растровой карте может 
выполняться планирование пути с расчетом необходимых элементов, ведение 
исполнительной прокладки и получение географических координат любой 
точки карты. Отображение RC является простым воспроизведением на экране 
дисплея хранимых в памяти данных о ее точках. Вид растровой 
навигационной карты показан на рис. 1.1. 

Рис. 1.1. Пример растровой карты 
 

Хотя растровая карта и является точной копией бумажной, она имеет и 
отличия от нее. Цвет пикселей может быть изменен при выводе данных RC на 
экран. С этой целью при отображении карты по определенному правилу 
преобразуется числовая характеристика пикселей, которая описывает их цвет. 
В результате растровые карты могут отображаться разными палитрами 
цветов. Это позволяет приспособить RC к уровню освещенности на мостике 
(день, сумерки, ночь). На рис. 1.2 представлен вид RC для ночных условий. 

Преимуществами растровых карт являются [2]: 
– высокопроизводительность сканерной технологии получения растровых 

карт, которая практически не включает ручного труда; 
– дешевизна, легкость производства по сравнению с векторными картами; 
– знакомые для пользователей цвета и символы; 
– точность и достоверность, соответствующая БНК; 
– возможность использования для решения навигационных задач, 

выполняемых с помощью БНК. 
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Рис. 1.2. Представление RC «ночной» таблицей цветов  
Векторные навигационные карты (VNC) хранятся в памяти в виде 

последовательности записей, характеризующих каждый имеемый на карте 
картографический объект (КО). По этим записям с помощью специальной 
программы НИС сама строит карту на экране дисплея. Вид векторной 
навигационной карты показан на рис. 1.3.  

Рис. 1.3. Векторная карта 
 

Обычно в начале файла VNC помещаются метаданные. Они содержат 
общие для карты сведения, описание характеристик, признаков текста, 
обеспечивающих быстрый поиск нужной информации в файле. В эти 
сведения входят: географический идентификатор (номер карты), название 
карты, единицы измерения (координат, высот и глубин), горизонтальный 
геодезический датум, вертикальные датумы, оригинальный масштаб VNC, 
минимальный и максимальный масштабы отображения VNC, дата издания 
карты, и др. В описании характеристик и текста приводятся сведения о типах 
данных, о приоритетах их отображения и др. 

Содержание VNC в файле обычно задано в виде совокупности записей 
переменной длины о картографических объектах. Среди КО различают 
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точечные (point), линейные (line), контурные и площадные (areal). Запись КО 
в общем случае состоит из четырех основных частей (полей): I, T, M, S.  

Первое поле отводится идентификатору I (имени) объекта. Во втором 
поле помещается признак Т типа КО, который определяет условное 
изображение объекта. В поле М (метрика) находятся значения координат, 
характеризующих пространственное положение КО на земной поверхности. В 
четвертом поле содержится семантическая характеристика S (атрибуты) 
объекта. Это поле может включать географическое название, дальность 
видимости и другие характеристики КО. 

Все объекты VNC распределяются по слоям. Эти слои образуются 
обычно из классов объектов, а не из отдельных их видов. Количество слоев 
VNC может быть разным. Ими, например, могут быть: навигационные 
средства, глубины, искусственные объекты, качество данных и т.д. 
Содержание VNC записывается либо в одном файле с указанием признаков 
данных различных слоев, либо в нескольких файлах (послойно). Разделение 
состава VNC на слои позволяет управлять их видимостью и приспособить 
нагрузку карты к обстоятельствам плавания и к решаемым задачам.  

Технологии производства векторных карт. VNC до недавнего времени 
создавались по данным БНК с помощью дигитайзерных технологий. В этих 
технологиях значительное место занимает ручной труд, что являлось 
причиной невысокой скорости производства карт. В настоящее время VNC 
образуются с помощью более производительных сканерных технологий, 
автоматически выполняющих «векторизацию» БНК и контроль качества 
получаемых данных. Для создания VNC также могут использоваться данные 
географических информационных систем (ГИС), обеспечивающих сбор, 
хранение, обработку, доступ, отображение и распространение 
картографических данных.  

Векторные карты могут составляться и непосредственно по результатам 
геодезических съемок. В настоящее время съемка местности может 
выполняться с помощью DGPS, аэро и космической фотометрии районов 
Земли, вертолетных лазерных измерений и другими способами. 
Использование результатов современных геодезических съемок для 
составления ЭК имеет большое значение по следующим причинам: 
– обеспечивается более высокая точность карты, так как исходные данные 

свободны от погрешностей графического их представления на БНК; 
– не нужно ожидать, когда по результатам новых высокоточных съемок 

местности будут получены БНК. 
Построение векторной карты на экране НИС выполняется с помощью 

специальной программы путем трансформации содержащихся в ее файле 
цифровых данных в графическое изображение. Эта процедура называется 
синтезом VNC или визуализацией ее данных. Синтез VNC включает в себя: 
вычисление размеров экранной области, формирование запросов к КБД и 
вывод из нее данных основной карты, определение номеров корректурных 
документов к основной карте и вывод их из памяти системы, селекцию КО, 
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преобразование географических координат с учетом проекции карты в 
экранные координаты, генерализацию, отсечение картографических объектов, 
формирование дисплейного файла. Программы, выполняющие задачу синтеза 
изображения ЭК, называются визуализаторами данных карт.  

Можно отметить следующие достоинства векторных карт.  
Для одного и того же района файл VNC меньше по объему файла RC, но 

в то же самое время данные первой карты более информативны.  
Хранение информации VNC в виде записей о КО позволяет выделять эти 

объекты на экране (например, опасную изобату), организовывать 
автоматическую сигнализацию о ситуациях, требующих внимания 
судоводителя, получать сведения об объектах путем указания на них 
курсором и выполнять ряд других полезных операций. 

Хранение информации векторных карт послойно позволяет 
приспосабливать их изображение к обстоятельствам и условиям плавания. 

Программный способ построения карты дает возможность представлять 
карту в разных масштабах, с разной ориентацией, осуществлять вывод 
районов соседних карт без стыков, накладывть на карту дополнительные слои 
информации и т.д. 

  1.1.2. Официальные и неофициальные карты  
В зависимости от юридического статуса ЭК подразделяются на 

официальные и неофициальные. Официальными картами считаются ЭК, 
изданные правительством или по его разрешению уполномоченной ГО или 
другими соответствующими государственными учреждениями. Эти карты 
применяются при навигации в рамках Конвенции СОЛАС74. Все другие 
карты являются неофициальнми. Официальные ЭК бывают векторными 
(ENC) и растровыми (RNC).  

Официальные векторные ЭК. Имеется только один вид официальных 
векторных карт, сокращенно обозначаемых ENC. В Эксплуатационных 
требованиях IMO к ECDIS дано следующее определение такой карты. 

ENC означает базу данных, стандартизированную по содержанию, 
структуре и формату, выпускаемую для использования в ECDIS 
правительством или по его разрешению уполномоченными ГО или другими 
соответствующими правительственными учреждениями и отвечающую 
стандартам IHO. ENC содержит всю картографическую информацию, 
соответствующую официальной БНК, необходимую для безопасного 
мореплавания, и может включать дополнительные данные (например, из 
лоции и других пособий), которые можно использовать при решении 
навигационных задач.  

ENC включает КО, представленные точками, линиями и площадными 
формами, и имеющими отдельные атрибуты. Характеристики объектов могут 
быть применены в ECDIS, чтобы отобразить все данные карты или 
выбранную их комбинацию. Программно информацию ENC можно 
применять, чтобы предупредить о надвигающейся опасности или требующих 
внимания судоводителя ситуациях. 
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Координирующим органом по созданию Мировой коллекции ENC и 
решению проблем международного морского применения ECDIS является 
Комитет IHO WEND (Worldwide Electronic Navigational Chart Database). 
WEND представляет кооперацию отдельных государств-членов IHO.  

ENC имеют следующие свойства [14]: 
− используют только официальные картографические данные последнего 

издания; 
− по точности и полноте не уступают официальным БНК и могут, по 

сравнению с ними, включать дополнительные относящиеся к 
судовождению сведения; 

− при разграфке учитывают требования IHO; 
− производятся по стандартам IHO (S-57, S-63, S-100/S-101); 
− компилируются, кодируются и отображаются в соответствии с 

международными стандартами; 
− геодезической основой имеют WGS-84; 
− вертикальными датумами ENC могут быть нули для глубин и высот, 

используемые на официальных БНК; 
− издаются только государственной ГО на свои воды;  
− регулярно обновляются официальной корректурной информацией, 

распространяемой в цифровом виде; 
− за содержание  ENC отвечает издающая ее ГО. 

Классификация ENC по назначению. В зависимости от назначения 
(оригинального масштаба) ENC разделяются на [11]:  
• обзорные карты (Overview) – 1:2500001 и меньше;  
• генеральные карты (General) – 1:300001 ÷ 1:2500000;   
• прибрежные  карты  (Coastal)  – 1:80001 ÷ 1:300000;  
• подходные карты (Approach)– 1:40001 ÷ 1:80000;  
• гавани (Harbour) – 1:10001 ÷ 1:40000;  
• планы (Berthing) – 1:10000 и крупнее.   
Официальные растровые карты (RNC) – это точно отражающие 

официальные БНК цифровые данные, которые создаются или 
распространяются уполномоченной правительством ГО и удовлетворяют 
стандарту IHO S-61 – «Product specification for raster navigational charts», 1999.  
Эти карты у разных государственных ГО наследуют отличия официальных 
бумажных карт по нарезке, символам, цветам и другим характеристикам, а 
также имеют разный формат. 

RNC имеют следующие свойства: 
− являются цифровыми копиями официальных БНК; 
− выпускаются в соответствии с международными стандартами; 
− регулярно обновляются официальной корректурной информацией, 

распространяемой в цифровом виде; 
− за содержание  RNC отвечает издающая ее ГО. 

Информацию RNC разделяют на два вида:  
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- графическое изображение карты;  
- основные характеристики карты и относящиеся к ней надписи на ее поле 

либо за ее рамкой, представленные в виде текста и таблиц с текстом.  
Разрешающая способность цифрового изображения RNC (количество 

точек на дюйм) и любой метод, используемый для сжатия данных RNC или 
оперирования с ними, должны обеспечивать четкое отображение всей 
информации, которая находилась на исходной БНК. Точность цифровых 
данных RNC должна позволять показывать место судна на экране с 
точностью, по крайней мере, не худшей, чем при отметке его вручную на 
БНК. Как представлять изображение карты и ее метаданные (в одном или в 
нескольких файлах), какой использовать формат для данных карты, решает 
самостоятельно каждая национальная ГО. 

Текстовые метаданные (общие сведения о карте) предписано вставлять 
во все RNC. Если изображение карты включает врезки, то и они дополняются 
метаданными. Любая RNC должна содержать следующие метаданные: 
– идентификатор агентства, выпускающего карту; 
– номер RNC; 
– номер исходной БНК, если он отличен от номера RNC; 
– дату издания RNC; 
– дату последней корректуры или номер учтенного последнего NtMs; 
– предыдущие корректуры или номера NtMs; 
– масштаб карты; 
– вид ориентации карты; 
– тип проекции и соответствующие ей параметры; 
– горизонтальный датум; 
– поправки для приведения спутниковых определений к датуму карты, если 

он не совпадает с WGS-84 или ПЗ90; 
– вертикальные датумы; 
– единицы измерения высот и глубин; 
– разрешающую способность изображения в пикселях на миллиметр или в 

пикселях на дюйм; 
– палитры цветов для дня, сумерек и ночи. 

Для дневной палитры RNC необходимо использовать такие же цвета, как 
и на исходной БНК. Цвета для сумерек и ночного времени должны быть 
настолько, насколько возможно, близки к цветам ENC. 

Кроме перечисленной выше, любая другая относящаяся ко всей карте 
информация (заметки, диаграммы, таблицы, включая сведения о качестве 
карты), представляющая интерес для мореплавания, также должна быть 
записана в текстовом формате. Эти метаданные должны отображаться четко, 
просто и быстро даже в тех случаях, когда место на БНК, где расположены 
эти данные, не находится на отображаемой части RNC.  

Британское адмиралтейство (БА) стала первой в мире государственной 
организацией, которая с 1993 г. стала снабжать морские суда картами RNC. С 
весны 1994 г. оно ввело в свой состав новую службу – ARCS 
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(Адмиралтейская служба растровых карт). Практически все адмиралтейские 
БНК представлены в растровом виде и доступны пользователям. RNC 
выпускаются ГО и ряда других стран (США, Канады, Австралии и др.).  

Подчеркнем основное отличие ENC от RNC:  
– ENC обеспечивают большую глубину информации, содержат сведения о 

каждом объекте карты и позволяют выводить их по запросу, состоят из 
нескольких слоев, что позволяет подстраивать изображение карты к 
условиям плавания и решаемым задачам;  

– RNC являются отсканированными изображениями БНК, они не могут 
предоставить информацию об объектах, так как не содержат ее, а также не 
позволяют целесообразным образом изменять изображение карты, так как 
их данные находятся в одном слое.  

 
Неофициальные векторные карты. Векторные карты выпускаются 

также частными фирмами и другими организациями. Крупнейшим 
производителем VNC является компания «Transas». Коллекцией ее VNC 
охвачены все районы Мирового океана. Эти карты выпускаются, 
распространяются и используются внутри ECS в формате ТХ-97. Имеются 
программные  средства для конвертации данных из формата S57/3.1 в формат 
ТХ-97 и, наоборот, с соблюдением всех требований IHO. 

Компания «Jeppesen Marine» (в прошлом «С-МАР») разработала 
коллекцию векторных карт, покрывающих воды всего Мирового океана. 
Ячейки VNC этой компании имеют размер 40х40 по широте и долготе.  
Данные этих карт представлены в формате СМ-93/3. Он является 
внутрисистемным и служит также форматом для передачи данных карт.  

Картографическое агентство Департамента обороны США (NIMA) 
производит цифровые карты DNC – Digital Nautical Chart. Они базируются на 
содержании БНК, выпускаемых NIMA. DNC соответствуют стандартному 
формату Департамента Обороны - VPF (Vector Product Format), совместимому 
с принятым НАТО цифровым форматом для карт. Горизонтальным датумом 
всех карт является WGS-84. Используется три вертикальные датума. Высоты 
объектов отнесены к среднему уровню моря, береговая линия - к среднему 
уровню полных вод. Глубины отсчитываются от уровня, принятого за ноль 
глубин на бумажном прототипе ЭК. Данные DNC разделены на 12 слоев. 

Бесшовную базу данных VNC со сплошным покрытием предоставляет и 
фирма «Navionics» (США). В этой базе картографические данные на все 
акватории Земного шара хранятся по слоям как логически неразрывные 
массивы, соответствующие ячейкам 50х50. 

 
  1.1.3. Базовые и системные ЭК  

 
В зависимости от характера использования в НИС различают исходные 

(основные, базовые) и системные ЭК.  
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Базовой картой  является ENC или RNC или цифровые данные других 
карт, которые размещены в одном файле (или в нескольких), поставляемом 
государственной или частной организацией. Данные основной карты не могут 
быть изменены на судне.  

Системная электронная карта – это набор данных для отображения 
откорректированной ЭК, представленный во внутреннем формате системы. 
Он является результатом преобразования системой содержания основной ЭК, 
корректур и данных, добавленных мореплавателем. Среди системных ЭК 
выделяют SENC и SRNC, полученные соответственно на основе 
преобразования ENC и RNC. 

SENC означает БД во внутреннем формате производителя, полученную в 
результате преобразования всего содержания и корректуры ENC, при котором 
никакая информация не была утрачена. Именно эта БД используется в ECDIS 
для формирования отображения и для других навигационных функций, а 
также является равноценной информации, содержащейся в 
откорректированной БНК. SENC может также содержать информацию, 
добавленную мореплавателем или полученную из других источников. Более 
коротко SENC можно определить как совокупность данных, образованных в 
ECDIS из данных ENC, корректур, заметок судоводителя с целью 
отображения карты на экране дисплея.  

Различают три категории нагрузки SENC: базовая, стандартная и полная. 
Характеризуя эти категории, необходимо отметить следующее. 

Базовая нагрузка – означает уровень информации карты, который не 
может быть удален с дисплея. Она содержит наиболее важную для 
безопасного плавания картографическую информацию, которая требуется 
всегда, во всех географических районах и при любых обстоятельствах. 
Базовая нагрузка включает: береговую черту (для полной воды); выбранную 
капитаном безопасную изобату; в ограниченной безопасной изобатой области 
отдельные подводные препятствия с глубинами, меньшими безопасной; в 
пределах этой же области отдельные опасности, такие как мосты, линии 
электропередач, включая буи и знаки, которые применяются или не 
используются как средства навигации; системы движения; масштаб; вид 
ориентации карты и режим дисплея; единицы глубин и высот. 

Стандартная нагрузка – это набор данных, необходимых при 
навигационной прокладке и планировании пути. Она включает базовую 
нагрузку, линии осыхания, стационарные и плавучие средства навигации, 
границы фарватеров, каналов, приметные визуальные и РЛ объекты, 
запретные и ограниченные районы, и некоторые другие сведения. Эта 
нагрузка должна вызываться для отображения одним действием оператора. 

Полная нагрузка представляет информацию обо всех объектах карты, 
имеемую в памяти. Она содержит стандартную нагрузку и другую 
информацию, включающую: значения глубин, подводные кабели и 
трубопроводы, маршруты паромов, элементы всех отдельных опасностей, 
детали навигационных средств, содержание предупреждений 
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мореплавателям, дату издания ЭК, геодезические датумы, и т.д. Названные 
компоненты карты могут быть распределены по классам объектов для 
возможности отображения этих классов в отдельности. 

Для примера на рис. 1.4, 1.5, 1.6 представлена карта соответственно с 
базовой, стандартной и полной нагрузкой. 

Рис. 1.4. Представление базовой нагрузки 
 

Рис. 1.5. Отображение карты со стандартной нагрузкой 
 

Рис. 1.6. Карта с полной нагрузкой  
 SRNC – это база данных, полученная в результате преобразования RNC 

и корректур к ней в RCDS с помощью соответствующих средств. 
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  1.1.4. Упрощенные ЭК  
Упрощенной ЭК обычно называется схематическое изображение на 

экране дисплея местности в определенной проекции, не эквивалентное 
официальной БНК и не удовлетворяющее требованиям к безопасности 
мореплавания. Упрощенные ЭК получаются разными способами, например, с 
помощью кодирующих планшетов – дигитайзеров (chart digitizer). Также для 
этой цели применяются программные средства для составления 
дополнительных слоев информации - карт и схем пользователя. 

Карты и схемы пользователя. Карта пользователя – это созданная 
самим судоводителем в виде независимого слоя картографических данных 
ЭК, предназначенная для применения при планировании и выполнении 
переходов. Схема пользователя представляет собой слой тех или иных 
элементов для наложения на ЭК с определенной целью. В качестве примера 
таких слоев можно назвать схемы объектов для ручной корректуры ENC, для 
подъема карт и другие. Строятся карты и схемы пользователя с помощью 
специального графического редактора и библиотек символов для них. 
Пользовательские слои не привязаны к конкретным картам. Их можно 
увидеть как отдельно, так и поверх любой карты, если координаты элементов 
этих слоев находятся на ней. Накладывать на карту одновременно можно и 
несколько слоев оператора. 

При построении карт названный редактор обычно позволяет: 
− выбрать слой для редактирования; 
− создать новый, переименовать, удалить, импортировать, экспортировать 

слой; 
− экспортировать несколько слоев; 
− нанести символ, окружность (сектор), линию, район, текст; 
− редактировать геометрию объекта; 
− добавить, удалить, переместить, вставить точку (символ, окружность, 

вершину линии, района или базовой линии текста); 
− замкнуть контур района, ввести внутренние контуры; 
− отменить/повторить предыдущее действие. 

Процедура создания карты пользователя состоит из четырех этапов: 
• выбор категории и типа объекта; 
• присвоение объекту атрибутов; 
• нанесение объекта; 
• сохранение карты. 

Могут использоваться такие категории объектов как символы (Symbols), 
линии (Lines), текст (Text), глубины (Depth), окружности (Circles), 
координаты (Coordinates). Символы объектов содержатся в специальной 
библиотеке, показываемой на экране в виде таблицы. На рис. 1.7 приведен 
пример отображения части такой таблицы в ECDIS «NS4000». Для просмотра 
всей таблицы применяется прокрутка.  
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Атрибуты используются для выбора шаблона, размеров, цвета, 
характеристик объекта. В ECDIS объекту пользователя может присваиваться 
признак «Опасность». В процессе перехода при приближении к этому 
объекту вырабатывается соответствующее оповещение. 

Рис. 1.7. Часть таблицы библиотеки символов 
 

Линии могут выбираться различных видов: прямые, ломанные, 
криволинейные, разной толщины, непрерывные, штриховые, штрих-
пунктирные. Категория «Text» предназначена для занесения текстовой 
информации и заметок судоводителя, а категория «Depth» – для ввода 
значений глубины. Категория «Coordinates» служит для обеспечения 
табличного ввода координат объектов. 

Созданная карта сохраняется в памяти с присвоением ей 
соответствующего названия. В системе может быть много слоев таких 
данных. Практически на экран одновременно более двух слоев не выводится. 
Объекты одного слоя данных при необходимости могут быть объединены с 
элементами другого слоя, и помещаться в файле с присвоенным новым 
именем. Карта пользователя может содержать и файлы с гиперссылками, 
включая фотографии и документы. 

Графический редактор применяется и для модификации созданных карт 
пользователя.  
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1.2. Элементы и характеристики морских электронных карт 

1.2.1. Основные виды данных и составные части карт  
Морские навигационные карты включают разнообразные данные, 

которые обычно делят на три основных типа: пространственные,  
описательные и  метаданные. Пространственные данные представляют 
положение и форму картографических объектов, и их связи. Описательные 
данные содержат сведения о свойствах, характеристиках картографических 
объектов, заметки для мореплавателей и т.д. Метаданные - это общие 
сведения о наборе  пространственных и описательных данных карты или 
коллекции карт. Метаданные карты могут включать: идентификатор 
выпускающего карту агентства, дату ее издания, масштаб, горизонтальный и 
вертикальные датумы, единицы измерения высот и глубин и т.д. 

Различают следующие основные части навигационной карты: 
математическая основа, картографическое изображение, легенда карты. 

Математическая основа карт – это математические правила, по 
которым строятся карты (масштаб и картографическая проекция). 

Картографической проекцией называется математически определенный 
способ отображения поверхности земного эллипсоида на плоскости. Эта 
проекция устанавливает аналитическую зависимость между географическими 
координатами точек земного эллипсоида и прямоугольными координатами 
тех же точек на карте. При построении навигационных ЭК на экране ECDIS 
обычно используются проекции: нормальная Меркатора (НПМ) для широт в 
диапазоне 0÷850, поперечная Меркатора (ППМ) – 80÷900, стереографическая - 
80÷900. За главную параллель карты в НПМ обычно принимается параллель, 
проходящая через центр экрана. Выбираемый в НИС масштаб изображения 
определяет масштаб карты по этой параллели. 

Масштаб. Подробность навигационных карт зависит от их масштаба. 
Масштаб, которому соответствует содержание ЭК, называется ее 
оригинальным масштабом. Масштаб, в котором карта показывается на экране 
дисплея, именуют масштабом ее отображения. Для удобства пользования ЭК 
отображается в масштабе, соответствуюющем преобладающим 
обстоятельствам и условиям плавания.  

Представление на мониторе карты в более крупном масштабе, чем 
оригинальный, называется перемасштабированием (overscale). Следует иметь 
в виду, что при перемасштабировании карта может оказаться недогруженной, 
т.е. недостаточно подробной. Поэтому о случаях перемасштабирования 
системы с ЭК обычно сообщают индикацией. Районы с 
перемасштабированием на экране ECDIS могут быть выделены штриховкой 
вертикальными линиями (рис. 1.8). Отображение на дисплее карты в 
масштабе меньшем оригинального называется недомасштабированием 
(underscale). Если не принимаются специальные меры, так называемая 
генерализация (обобщение), то при недомасштабировании векторная ЭК 
может стать перегруженной информацией. 
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Под генерализацией (Generalization) изображения VNC понимается 

процедура, с помощью которой при недомасштабировании отдельные КО 
показываются упрощенно, либо не отображаются, в соответствии с 
используемым масштабом, чтобы избежать перегруженности карты. 
Генерализация позволяет выделить главные объекты или их характеристики, 
которые должны быть помещены на карте, и отбросить второстепенные, 
мешающие восприятию главных. Основными методами генерализации 
являются:  
- отбор изображаемых объектов;  
- упрощение рисовки контуров;  
- укрупнение характеристик объекта и др. 

В НИС применяется автоматическая генерализация, называемая также 
алгоритмической. Она представляет собой формализованный отбор, 
сглаживание (упрощение) или фильтрацию изображения в соответствии с 
заданными алгоритмами и формальными критериями. Согласно стандарту 
IHO S-57 в ENC для возможности выполнения системой ECDIS 
генерализации обычно применяется атрибут SCAMIN (Scale Minimum - 
минимальный масштаб). Он добавляется в записи КО к их атрибутам. 
SCAMIN определяется производителем ENC. Объект или его характеристика 
показывается в ECDIS, когда масштаб отображения карты больше или равен 
SCAMIN. Некоторые пространственные объекты могут не включать атрибут 
SCAMIN. К ним относятся, например, элементы базовой нагрузки ENC. 
Применение характеристики SCAMIN позволяет требуемым образом 
уменьшать нагрузку карт при недомасштабировании и имеет существенное 
значение для обеспечения наглядности отображаемой карты. 

С изменением масштаба ЭК связаны понятия наибольшего и 
наименьшего масштабов ее отображения.  Наибольший (наименьший) 
масштаб ЭК – это значение самого крупного (мелкого) масштаба, в котором в 
системе может представляться определенная карта.  

Рис. 1.8. Выделение района с перемасштабированием 

Район с 
перемасштабированием 

Граница района с 
перемасштабированием 

 



 24

Картографическое изображение – это условно-знаковое представление 
объектов и явлений района карты в выбранной проекции. Условные 
обозначения можно промотреть в ECDIS, вызвав на отображение Карту №1.  

Рис. 1.9. Пример текстового и картинного меню для работы с ECDIS картой №1 
 

  

Рис. 1.10. Одна из групп объектов ECDIS карты №1 
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Она является частью S-52 Библиотеки презентации для ECDIS (БПДЭ) и 
распространяется в виде графиков и таблиц на бумаге, а также в виде 
цифровых файлов ENC 0.000 [31, 32]. Меню, используемые для работы с 
картой №1 в ряде ECDIS, показаны на рис. 1.9. Объекты, относящиеся к 
одному из разделов меню, представлены на рис. 1.10. 

Легенда карты включает общую информацию, относящуюся к 
отображаемым на экране районам. Примеры легенды карт, вызываемых на 
отображение в ECDIS «FEA-2107» компании Furuno, показаны на рис. 1.11.  

Обычно легенда карты ENC включает в себя: 
– единицы измерения глубин и высот; 
– масштаб изображения; 
– указание о достоверности данных; 
– горизонтальный и вертикальные датумы карты; 
– значения безопасной глубины и безопасной изобаты; 
– величину магнитного склонения; 
–  дату и номер последнего из NtMs, относящегося к карте; 
–  дату издания ENC и ее номер; 
–  наименование проекции карты. 

Рис. 1.11. Пример легенды векторной и растровой карты 
 

  1.2.2. Геодезические датумы карт 
Горизонтальные геодезические датумы карт. Для отсчета координат 

КО используется та или иная референцная система, основой которой является 
геодезический датум. Под датумом понимается совокупность параметров, 
которые характеризуют референц-эллипсоид и его расположение в теле 
Земли. Имеется три типа геодезических датумов – горизонтальный, 
вертикальный и комбинированный (горизонтальный с вертикальным). 

Горизонтальный датум представляется 8-мю параметрами: два из них 
описывают размеры референц-эллипсоида, три другие определяют позицию 
центра эллипсоида относительно выбранного центра Земли, остальные 
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характеризуют ориентацию трех осей эллипсоида относительно выбранных 
осей Земли. Широта и долгота объекта (в том числе и судна) на БНК или ЭК 
напрямую зависят от горизонтального датума этих карты. Одна и та же точка 
на Земной поверхности в разных датумах имеет неодинаковые координаты, 
причем отличие между ними может превышать сотни метров. На такую же 
величину может увеличиться погрешность в определяемом по GPS 
положении судна при нанесении его на карту, если не учитывать датум. 
Таким образом, неучет датума карты при определениях по GPS может 
привести к ошибке, превышающей 1000 м.  

Чтобы избежать больших погрешностей определений, датум, в котором 
предоставляет координаты приемоиндикатор GPS, должен быть таким же, как 
и на карте. Для этого в приемоиндикаторе GPS обеспечивается возможность 
выдачи координат в разных датумах. Однако и здесь необходимо помнить, 
что представление в GPS данных в датуме, отличном от WGS-84, может 
увеличить погрешность определений на десятки метров из-за возможных 
ошибок пересчета координат из одного датума в другой.  

Различают локальные, региональные и всемирные геодезические 
системы координат. Локальные датумы соответствуют небольшим участкам 
земной поверхности. В качестве примера можно привести датум «Bissau Base 
North West and Pillar». Региональные геодезические системы относятся к 
обширным районам Земли. Примерами таких систем являются: Советская 
1942 года (Pulkovo 1942), Европейский датум 1950 года (ED50), Британская 
система 1936 г, Токийский датум, Индийский датум, Новый 
североамериканский датум 1983 г. (NAD83 – New North American Datum of 
1983). Горизонтальный датум, относящийся к территории государства, 
называется государственным или национальным. Всемирный (глобальный) 
датум определяет геодезическую систему координат для всего земного шара. 
Глобальными, например, являются американский датум WGS-84 и 
российский PE90 (по-русски - ПЗ90).  

Преобразование координат КО из одного геодезического датума в другой 
называется конвертированием (трансформацией) датумов. Для такого 
преобразования созданы различные программные средства (например, 
MADTRAN и GEOTRANS-2).  Для трансформации различных датумов в 
WGS-84 и обратно рекомендуется использовать публикацию IHO S60 – 
«User’s handbook on Datum transformations involving WGS-84», 3-е изд., 2003 г. 
Для пересчета широты, долготы и высоты над эллипсоидом из одного датума 
в другой нередко пользуются формулами профессора М.С.Молоденского. 

Наличие большого количества горизонтальных датумов и возможные 
ошибки пересчета из одного датума в другой требуют применения в мире 
единой системы отсчета горизонтальных координат. В качестве такого датума 
выступает в настоящее время WGS-84.  

Вертикальные геодезические датумы. Вертикальный датум - это 
уровенная поверхность, с которой соотносятся высоты и/или глубины и/или 
береговая черта на карте. На навигационной карте такой датум может быть 
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один (общий для высот, глубин и береговой линии), два (отдельно для высот 
с береговой чертой и для глубин) либо три (отдельно для высот, для глубин, 
для береговой черты). Вертикальный датум для батиметрических данных 
называется нулем глубин карты. 

Для отсчета высот топографических объектов обычно используется 
поверхность геоида, которая проходит через точку начала отсчета высот, 
закрепленную на высоте среднего уровня моря. 

Для измерения глубин и высот осыхающих объектов применяются нули 
глубин карты, соответствующие тому или иному уровню моря (для морей с 
приливами – обычно уровни малых вод) [28]. 

Характеризуя вертикальные датумы, следует отметить, что средние 
уровни моря в разных местах Земли представляют поверхность геоида. Она 
имеет возвышения и понижения относительно референц-эллипсоида, 
величина которых может достигать 100 м. Поэтому единым на Земле 
вертикальным датумом рационально считать геоид. Национальным 
картографическим агентством ВМС США (NIMA) были определены с 
точностью до 1 метра значения вертикальных отклонений геоида от 
эллипсоида WGS-84 с шагом 0.250 по широте и долготе, и получен первый 
основанный на геоиде (Earth Geoid Model - EGM) комбинированный датум – 
WGS84-EGM96 для отсчета горизонтальных и вертикальных координат.  

  1.2.3. Форматы данных электронных карт  
Формат данных представляет собой набор правил, соглашений, 

стандартов для записи и хранения информации. Форматы, используемые для 
представления данных в файлах, делятся на текстовые, графические и 
комбинированные. Для пространственных данных ЭК применяются 
графические форматы: растровые и векторные.  

Растровый формат – это формат для записи и хранения графического 
изображения в виде матрицы точек (пикселей). Навигационные ЭК, для 
записи и хранения изображений которых использованы растровые форматы, 
получили название растровых навигационных карт. В файле такой карты вид 
района представлен в растровом виде, а надписи (метаданные), относящиеся 
ко всей карте, хранятся в символьном формате. Так, для растровых карт 
UKHO применило специальный формат ARCS. Он также обозначается HCRF 
(Hydrographic Chart Raster Format). Гидрографические службы США  и 
Канады выпускают растровые карты в формате BSB. Формат австралийских 
RNC получил название Seafarer. Свои форматы имеют и растровые карты 
других ГО и частных организаций. 

Векторный формат – формат для представления графического 
изображения в файле с помощью простых геометрических объектов 
(геометрических примитивов): точек, линий, площадных объектов. 
Векторные форматы состоят либо из описаний примитивов, либо включают в 
себя набор инструкций, команд для их построения. ЭК, для записи и хранения 
пространственных данных которых применяются векторные форматы, 
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именуют векторными картами. В файлах векторных карт довольно часто 
описательная информация тесно увязана с пространственными данными. 
Компания «Transas» использует в настоящее время для своих VNC формат 
ТХ-97. Компания «Jeppesen Marine» (в прошлом «С-МАР») представляет свои 
VNC в формате СМ-93/3. Различают векторные форматы для обмена 
картографической информацией и для использования внутри НИС. 

В настоящее время для обмена официальной векторной 
картографической информацией между ГО и для передачи таких данных 
изготовителям навигационных средств, морякам и другим пользователям 
основным форматом является S-57 версия 3.1 Однако данные ENC в этом 
формате легко могут подвергнуться несанкционированному изменению и 
копированию. Поэтому IHO определило схему защиты ENC шифрованием и 
формат S-63 для передачи этих карт в защищенном виде. 

Формат S-57 имеет много хороших сторон, но в нем есть и ограничения, 
так как этот стандарт: 
– разработан для удовлетворения требованиям IMO и IHO к ENC и ECDIS; 
– не обладает гибкостью и открытостью;  
– не способен поддерживать многие виды данных; 
– не может использоваться в широком диапазоне приложений; 
– сосредоточен исключительно на производстве и обмене данными ENC. 

В настоящее время морская отрасль начинает переходить на новый 
стандарт S-100 «IHO универсальная гидрографическая модель данных», 
который вошел в действие в 2010 году. Он расширяет функциональность 
стандарта S-57 путем создания более гибкой и богатой структуры данных. 
Для отдельных цифровых продуктов IHO (от S-101 до S-199), IALA (от S-201 
до S-299), IOC (от S-301 до S-399) и другими организациями (от S-401 до …) 
разрабатываются конкретные спецификации, использующие модель данных 
S-100, например:  
- IHO S-101 - электронных навигационных карт;  
- IHO S-102 – батиметрических карт;  
- IHO S-103 – подводной навигации;  
⋅ IALA S-201– информации AtoN; 
⋅ IALA S-20x - между VTS формат обмена; 
− IEHG S-401 - ENC внутренних водных путей; 
− JCOMM S-411 – морского льда; 
− JCOMM S-412 – океанских метеопрогнозов  

Спецификация S-101 была одобрена IHO в 2011 г. и стала доступной для 
применения в 2013 г. Первые ENC в формате S-100/S-101 появились в 2014 г. 

Формат S-100/S-### поддерживает большое разнообразие видов 
информации: графические образы и сеточные данные, 3D изменяющиеся во 
времени данные и новые приложения, которые лежат вне области 
традиционной гидрографии. Он допускает изменения, что позволит 
основному стандарту расширяться без введения его новых версий, а также 
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дает возможность использования сетевых услуг (веб-сервисов) для 
получения, обработки, анализа, доступа и представления информации.  

Следует отметить, что ENC в стандарте S-100/S-101 пока не заменят S-57 
ENC, но будут дополнять их, по крайней мере, до 2020–2030 г. Ряд 
используемых для передачи данных ЭК форматов представлен на рис. 1.12, 
где Mapmedia – формат растровых карт фирмы «MapMedia». 

 

  
Внутрисистемные форматы данных. Следует подчеркнуть, что формат 

S-57 создан специально для обмена цифровой картографической 
информацией, а не для целей синтеза карт в НИС. Ввиду определенных 
неудобств работы с форматом S-57 внутри ECDIS при выполнении ее 
операций, производители этих систем свободны, согласно публикации IHO S-
52, создавать для данных SENC свои внутрисистемные форматы, 
соответствующие задачам, решаемым конкретной ECDIS. Внутрисистемные 
форматы называют также форматами SENC. Отметим, что IHO разрешило 
распространение данных ENC в формате SENC, используемом 
производителем ECDIS в своих системах. 
 

1.2.4. Разграфка ЭК  
Разграфкой (нарезкой) карт называется система деления изображения 

земной поверхности на листы отдельных карт. Чаще всего для морских 
навигационных карт применяется прямоугольная разграфка, когда 
изображение земной поверхности в меркаторской проекции с помощью 
отрезков меридианов и параллелей делится на прямоугольные листы.  

Характерной чертой нарезки гидрографических служб для БНК является 
перекрытие соседними картами определенной акватории на их стыке и 
зависимость шага разграфки от широты, что обеспечивает приблизительное 
выравнивание площадей поверхности карт на разных широтах.  

Для ENC применяются регулярно-ячеистый способ нарезки данных, 
выбранный государственными ГО с учетом требований IHO. Ячейка 

Рис. 1.12. Форматы передачи данных навигационных ЭК 
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определена как наименьший административный блок для географических и 
навигационно-гидрографических данных, представляющий собой 
сферическую прямоугольную область, ограниченную двумя параллелями и 
двумя меридианами. Каждая ячейка имеет свой уникальный адрес 
(идентификатор), по которому однозначно определяется ее место на карте 
мира. В ячейке содержатся данные определенного географического района 
для конкретного масштаба. Данные ячейки помещаются в отдельный файл. 
Из содержания файлов можно образовывать совокупности данных для 
любого вырезанного оператором на карте-схеме мира района и показать его 
на экране как целую единую карту. Для файлов ENC и ее ячеек используются 
названия из восьми символов с расширением [16]. 

Первые два символа определяют производителя ENC. 
Третий символ используется для указания «навигационной цели» карты, 

т.е. является грубым указателем ее масштаба: 1 – обзорная карта мира, 2 – 
генеральная карта, 3 – прибрежная карта, 4 – подходы к порту, 5 – гавань, 6 – 
карта для швартовки (план). 

Четвертый-восьмой символы являются кодом места расположения ENC. 
Расширение (например, «.005») обозначает номер корректуры ENC. 
Приведем для примера несколько кодов производителей электронных 

карт: UA - Украина, US - США, DE - Германия, GB - Англия, RU - Россия, FI 
– Финляндия, FR - Франция, JP - Япония, DK - Дания, KP - Корея, CL - Чили. 

Каждый производитель картографических данных вправе применить 
любую схему кодирования, которая обеспечивает уникальность 
идентификатора положения ячейки. В результате, используемые разными ГО 
коды для определения положения ячейки карты не являются однообразными. 
Одни службы применяют в этих кодах только цифры, другие – буквы и 
цифры, или только буквы. Приведем примеры названия файлов ЭК разных  
ГО (без расширений): DE221000, DK2CHWGG, FR301090, US5PR62M, 
GB100007, CL2AN020, AU314145. Право выбора размеров ячеек также 
принадлежит производителем ENC, однако объем данных ячейки не должен 
превышать 5Мб. Ячейку не следует делать и слишком малой, чтобы не 
увеличивать значительно их общее количество. 

Для других видов карт (RNC, карт частных фирм) используются 
отличающиеся от нарезки ENC системы деления поверхности Земли.  

 
1.3. Общие сведения о судовых НИС 

 
  1.3.1. Назначение, решаемые задачи и основные функции  
Судовой навигационно-информационной системой (НИС) называется 

средство, которое производит хранение, получение, обработку информации, 
необходимой при проводке судна из порта отхода в порт назначения, и 
отображает результаты обработки на ЭК в виде, облегчающем выполнение 
безопасного и эффективного судовождения.  
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Основное назначение НИС – повышение навигационной безопасности, 
защиты окружающей среды, эффективности перевозок грузов морем. НИС 
должна обеспечить судоводителям информационную поддержку при 
планировании пути, его коррекции в процессе рейса и при выполнении 
перехода. Это должно достигаться предоставлением вахтенному помощнику 
(OOW) возможности хорошего знания обстановки путем отображения ее 
компонентов в реальном времени, прогнозирования ситуаций на 
определенное время вперед, сигнализации о требующих внимания элементах 
и явлениях, выработки рекомендаций для решения возникающих проблем. 
Если в начальный период НИС выступали в роли чисто бортовых систем, не 
связанных с другими судами и наземными центрами, то с подключением 
транспондеров AIS и развитием систем связи, обеспечивающих возможность 
применения на судах Интернета, стали активно развиваться пути 
взаимодействия НИС с береговыми системами управления транспортными и 
грузовыми потоками, с поставщиками картографической и другой 
используемой при судовождении информации.  

Основные функции НИС. Навигационно-информационные системы 
являются многофункциональным оборудованием. Условно выполняемые ими 
функции могут быть разделены на следующие категории: 
• навигационные (планирование и выполнение перехода); 
• коммуникационно-информационные (связь с внутренними и внешними по 

отношению к судну источниками и потребителями информации, прием, 
хранение, передача данных, выдача справок и т.д.); 

• для управления изображением карт (масштабирование, изменение 
нагрузки, подъем ЭК, приспособление к условиям освещенности и т.д.); 

• для предупреждения столкновений судов (обработка данных РЛС, 
транспондера АИС, оценка опасности столкновения, и др.); 

• для управления движением (проводка судна по заданному маршруту или к 
заданной путевой точке); 

• для поиска и спасения и ряд других. 
Для выполнения своих задач НИС использует информацию практически 

всех судовых навигационных датчиков: гирокомпаса, лага, эхолота, РЛС, 
СРП, транспондера AIS, приемника Navtex, приемоиндикаторов спутниковых 
и береговых  радионавигационных систем и др., а также относящиеся к 
безопасности сведения, поступающие через каналы связи от береговых 
центров, обслуживающих мореплавателей. Представляет информацию НИС в 
интегрированном виде путем отображения концентрированных 
характеристик текущего состояния процесса судовождения на ЭК.  

 
1.3.2. Основные типы НИС 
НИС подразделяются на следующие типы: 

1. морские ECDIS (Electronic Chart Display and Information System); 
2. ECS (Electronic Chart System); 
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3. ECDIS для внутренних водных путей и судов смешанного плавания (Inland 
ECDIS, СОЭНКИ и др.); 

4. портативные лоцманские устройства (PPU – Pilot's Portable Unit).  
Вид представителей этих типов НИС показан на рис. 1.13.  

Navmaster ECDIS 800 
СОЭНКИ 2010 Raymarine ECS

Рис. 1.13. Типы навигационно-
информационных систем 

 
ECDIS. В IMO эксплуатационных стандартах ECDIS дано следующее 

определение этой системы:  

HarbourPilot PPU 

ECDIS означает систему навигационной информации, которая вместе с 
надлежащими устройствами резервирования может приниматься 
эквивалентной откорректированной карте, требуемой правилами V/19 и V/27 
СОЛАС74, поскольку она отображает выбранную из SENC информацию 
вместе с данными позиционных датчиков с целью помочь мореплавателю 
выполнять предварительную и исполнительную прокладку и, если требуется, 
показывает дополнительную относящуюся к судовождению информацию. 

 
Таблица 1.1. - Список производителей ECDIS 

№ Производитель Website № Производитель Website 
1 Dalian LandSea www.maritech.cn 18 OSI Nav systems www.osl.com 
2 Danelec Marine www.danelec.dk 19 PC-Maritime www.pcmaritime.co.uk 
3 DMU China www.dmu-maritech.com 20 Raytheon Anschьtz www.raytheon-anschuetz.com
4 e-MLX www.emlx.co.kr 21 Rutter Technologies www.rutter.ca 
5 Furuno www.furuno.fi 22 SAM Electronics www.sam-electronics.de 
6 GEM  www.gemrad.com 23 Samsung www.samsungbaha.com 
7 Haihua Electronics 

Enterprise Corporation 
www.hhee.com.cn/enindex.asp 24 Sea Information Systems www.microplot.co.uk 

8 Headway Marine 
Technology 

www.headwaytech.com 25 Sodena www.sodena.net 

9 Imtech www.imtech.com 26 Sperry Marine www.sperry-marine.com 
10 JRC www.jrc.co.jp 27 STX Engine Co. Ltd. www.stxengine.co.kr 
11 Kelvin Hughes www.kelvinhughes.com 28 Telko AS www.telko.no 
12 Kongsberg Maritime www.km.kongsberg.com 29 Tokyo Keiki www.tokyo-keiki.co.jp 
13 L-3 Navigation www.mapps.l-3com.com 30 Totem Plus www.totemplus.com 
14 Maris www.maris.no 31 Trancomm Technologies www.trancomm.com.cn 
15 Morintech www.morintech.ru 32 Transas www.transas.com 
16 Navico www.simrad-yachting.com 33 Tresco Engineering www.tresco.be 
17 NavMarine www.navmarine.ru    
 

 

http://www.rise.odessa.ua/texts/SOLAS_glV.php3
http://www.rise.odessa.ua/texts/SOLAS_glV.php3
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ECDIS также можно определить как систему с ЭК, удовлетворяющую 
специальным требованиям IMO, IHO, IEC, что согласно СОЛАС74 
определяет ее как альтернативу официальных БНК. 

Список производителей ECDIS представлен в табл. 1.1 [14]. 
ECS. В стандарте ISO 19379  «ECS Database Standard», устанавливающем 

требования к информативности и точности неофициальных ЭК, дано 
следующее определение ECS: 

ECS - это система, которая в электронном виде отображает координаты 
судна, соответствующие данные морских навигационных карт и информацию 
из ECS базы данных на экране дисплея, но не отвечает всем требованиям IMO 
к ECDIS и не предназначена для полного удовлетворения требований 
конвенции СОЛАС74, (глава V) к навигационным картам.  

Поскольку ECS не должны соответствовать требованиям СОЛАС74, IMO 
эксплуатационных стандартов для этих систем нет. В ECS могут 
использоваться как официальные, так и неофициальные ЭК. Государственные 
ГО не несут ответственности за качество неофициальных карт. 

ECS должна удовлетворять стандарту IEC-62376 (2010) - «Электронные 
картографические системы (ECS). Технико-эксплуатационные требования, 
методы и требуемые результаты испытаний». Эта система предназначена для 
использования на судах каботажного и внутреннего плавания (например, не 
подпадающие под действие СОЛАС74 небольшие рыболовные суда, суда для 
отдыха и др.), на которых не требуется соблюдать требования главы V 
СОЛАС74 и где полная функциональность ECDIS считается ненужной. Но 
ECS могут иметь и аналогичную ECDIS функциональность. 

Установка требований к данным карт и пособий для ECS и надзор за их 
соблюдением - обязанность национальных администраций. Администрация 
может разрешить использование ECS в качестве основного средства 
навигации. В этом случае необходимо соответствующее резервное 
оборудование для обеспечения безопасной навигации при отказе ECS. 
Требования национальных администраций должны учитываться 
изготовителями ECS, что позволит уменьшить риск от применения их 
продукции на судах. 

Стандартом IEC-62376 установлены три класса ECS - «А», «B» и «C»: 
– класс «А» предназначен для использования в качестве основной НИС на 

судах, на которых ECDIS необязательны;  
– класс «В» предназначен для применения в качестве основной НИС на 

судах, на которых ECDIS и ECS класса «А» необязательны; 
– класс «С» является вспомогательным средством навигации и предназначен 

для прокладки и мониторинга положения судна. 
Таким образом, стандарт IEC-62376 допускает применение ECS классов 

«А» и «B» в качестве основного навигационного средства на судне без 
использования предварительной и исполнительной прокладки на БНК. Как 
уже упоминалось, этим стандартом установлены требования к ECS. Так, 
минимальный размер изображения карты определен как 250х250 мм для ECS 

 



 34

класса «А», 150х150 мм - для класса «В» и 101х101 мм - для класса «С». ECS 
также должны удовлетворять стандарту IEC-62288 (Представление 
навигационной и связанной с ней информации). 

Рассмотрим теперь ECS с растровыми картами. Для названия таких 
систем нередко  используют термины RCS и RCDS. RCS – это ECS, в которой 
применяются растровые карты любых видов. RCDS означает систему 
навигационной информации, отображающую RNC с данными о 
местоположении, получаемыми от навигационных датчиков, с целью помочь 
мореплавателю выполнять предварительную и исполнительную прокладку, и, 
если требуется, показывающую дополнительную информацию, относящуюся 
к судовождению. Даже если система RCDS удовлетворяет эксплуатационным 
требованиям IMO к ECDIS в отношении режима с растровыми картами, к 
ECDIS она не относится. Основным недостатком растровых карт является 
отсутствие информации о картографических объектах. Из-за этого даже 
современные RCDS не могут сравниться с  ECDIS.  

Inland ECDIS (IECDIS) представляет собой НИС с ЭК для внутреннего 
судоходства, отображающую информацию SENC, и, факультативно, данные, 
получаемые от навигационных датчиков. IECDIS может использоваться в 
навигационном и/или в информационном режиме. 

Навигационный режим означает применение IECDIS в целях управления 
судном с получением навигационной информации при помощи наложения РЛ 
изображения. В этом режиме оборудование IECDIS (аппаратура, системное и 
прикладное программное обеспечение) должно иметь высокий уровень 
надежности и сертифицироваться компетентным органом. В названном 
режиме IECDIS может функционировать в конфигурациях: 

– Раздельная установка IECDIS и РЛ оборудования (сигнал с РЛ 
оборудования передается на компьютер системы IECDIS); 

– РЛ оборудование с интегрированными функциями IECDIS.   
Рекомендуется применять вторую конфигурацию. 
Информационный режим предполагает использование IECDIS только в 

информационных целях без наложения РЛ изображения. Применительно к 
IECDIS, предназначенным для применения лишь в этом режиме, требования к 
навигационному режиму расцениваются как рекомендации. 

PPU. Портативное лоцманское устройство можно охарактеризовать как 
переносную НИС, которую лоцман берет на борт судна в качестве 
инструмента, помогающего решать стоящую перед ним задачу. Сопряженное 
с датчиком позиции, таким как приемник GPS/DGPS, и использующее ту или 
иную форму отображения ЭК, PPU показывает место судна и его движение в 
реальном времени. Кроме того, PPU предоставляет информацию о позиции и 
движении других судов через AIS интерфейс. PPU имеет программное 
обеспечение для предварительной и исполнительной прокладок, 
предоставления определенных видов информации, необходимой при 
лоцманской проводке и швартовке. Эти системы изготавливаются во многих 
вариантах рядом производителей, например, компаниями «Navicom 
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Dynamics», «Transas», «Trelleborg Marine Systems», «Atlantasmarine» и др. 
Разные типы PPU имеют отличающееся аппаратное и программное 
обеспечения, и обладают неодинаковыми возможностями. Одни из вариантов 
современных PPU включает в свой состав лэптоп (портативный компьютер), 
приборный модуль с датчиками информации, две спутниковые антенны и 
RTK антенну. В приборный модуль входит приемник GNSS, RTK приемник и 
ряд других устройств. Передача информации с датчиков на лэптоп 
осуществляется беспроводным путем. Обеспечиваемая рассматриваемым 
вариантом PPU точность определения параметров движения судна 
характеризуется в табл. 1.2, где SBAS (Satellite Based Augmentation System) - 
спутниковая широкозонная система дифференциальной коррекции (WAAS 
или EGNOS или MSAS); RTK (Real Time Kinematic) - дополняющий GNSS 
метод для получения точности местоположения в сантиметровом диапазоне. 
RTK метод требует для реализации береговой станции, передающей поправки 
к GNSS данным на частотах в VHF, UHF диапазонах. Этим определяется 
дальность работы в этом режиме от береговой RTK станции - до 20 миль.  

 
Таблица 1.2. Обеспечиваемая PPU точность  

Параметр с GNSS с DGNSS (SBAS) с RTK 
Позиция 2,5 м (95%) 80 см (95%) 2 см 
Высота/просадка - - 3 см 
HDG ± 0.2° ± 0.2° ± 0.05° 
SOG 2см/с (0.05 узл) 2см/с (0.05 узл) 1 см/с (0.02 узл) 
ROT ± 0.5°/мин ± 0.3°/мин ± 0.1°/мин 

 
 Процесс совершенствования PPU привел к появлению нового типа этих 

средств – портативных систем поддержки решений лоцмана (POADSS - 
Portable Operational Approach and Decision Support System) [22]. Для работы 
таких систем требуется наличие наземной базовой RTK станции и берегового 
сервера, предоставляющего различную информацию (картографическую, о 
трафике движения, текущие и прогнозируемые данные о приливах и UKC и 
др.). Основными новыми приложениями, которые используются в POADSS в 
отличие от стандартных PPU, являются: 
− интеграция инерциального измерительного модуля (IMU) с бортовой 

аппаратурой GNSS с целью точного определения параметров движения 
корпуса судна во всех степенях свободы; 

− использование беспроводного широкополосного канала для обмена 
информацией в режиме реального времени с береговым сервером (Web 
Map Services); 

− отображение динамических высокой плотности батиметрических данных 
на электронной карте (позволяет представлять истинную изобату 
безопасности, изменяющуюся во времени); 

− применение программного обеспечения для определения изменяющейся 
глубины под килем (DUKC - Dynamic Under Keel Clearance). 
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Возможность измерения вертикальной координаты позволяет с помощью 
POADSS осуществлять мониторинг просадки судна.  

POADSS включает в себя приборный модуль и лэптоп. Приборный 
модуль содержит:  
− блок интегрированных GNSS, IMU устройств; 
− спутниковую антенну; 
− RTK антенну; 
− блок AIS; 
− электронную материнскую плату; 
− блок внутренней связи с лэптопом; 
− аккумуляторную батарею. 

Лэптоп  снабжен: 
- определенной электронно-картографической навигационной системой 

(ядром ECDIS); 
- средствами для внешней связи посредством мобильного широкополосного 

доступа к береговому серверу; 
- средствами для внутренней связи с приборным модулем посредством 

локальной сети (Wi-Fi); 
- определенными программными приложениями. 

Программные приложения служат для обеспечения работы в режимах:  
– информационном; 
– предварительной прокладки; 
– навигационном; 
– швартовном.  

 

        1.3.3. Различие между RCDS и ECDIS  
По сравнению с ECDIS системы RCDS имеют следующие ограничения 

(Циркуляр ИМО SN.1/Circ. 207/Rev.1 от 22.10.2007 г.). 
Растровые системы не дают возможности организовать 

автоматическую сигнализацию об опасных ситуациях по данным карты. Но 
по введенной пользователем информации RCDS может генерировать ряд 
предупреждений, например:  
– об отклонении от маршрута на величину, превышающую заданную;  
– о приближении к введенной оператором линии опасной изобаты и к 

отдельным отмеченным маркерами опасностям;  
– о пересечении районов со специальными условиями плавания, если 

предварительно нанесены их границы или в памяти системы имеется базы 
данных этих районов.  
Данные растровых карт не могут быть пересчитаны на другой 

горизонтальный датум. На это следует обращать внимание при 
использовании РНС и СНС, представляющих положение судна в 
геодезической системе, отличной от карты.  
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Нагрузка растровой карты не может быть изменена с целью ее 
приспособления к навигационным обстоятельствам или к решаемой задаче, 
так как данные этой карты находятся в одном слое.  

На экране RCDS все элементы RNC, включая надписи, изменяются 
пропорционально устанавливаемому масштабу отображения. В результате, 
чрезмерное увеличение или уменьшение масштаба может серьезно ухудшить 
разборчивость изображения. 

Без выбора различных по масштабу карт возможность просмотра 
районов по пути следования может быть ограничена. Это приводит к 
неудобствам при определении дистанций, пеленгов и при идентификации 
отдаленных объектов. 

Стыкующаяся информация карт разного масштаба трудно читается, 
так как на экране они должны отображаться в одном масштабе. 

При изменении ориентации на дисплее происходит поворот всех 
приведенных на растровой карте надписей и символов. В результате, при 
ориентации не «по норду» ухудшается разбор текста и символов на карте. 

Применение RNC сопровождается затруднениями в получении 
дополнительной информации с помощью курсора, так как в данных карты нет 
информации о КО. 

Невозможно автоматически выделить опасную изобату судна или 
опасные глубины и показать их на экране, если только не отметить их 
вручную при планировании пути. 

 
1.4.  Состав судовой НИС 

 
НИС выпускаются в разных конфигурациях [8, 12, 13, 19, 24-26], 

обеспечивающих приспособление образцов этих систем к различным типам 
судов и к особенностям решаемых ими задач. Различают НИС для 
крупнотоннажных судов, пассажирских лайнеров, для судов специального 
назначения (рыболовных, гидрографических и т.д.), для прогулочных катеров 
и яхт и ряда других. Но во всех этих системах можно выделить такие части: 
• аппаратные средства;  
• информационное обеспечение;  
• программное обеспечение; 
• лингвистическое обеспечение (средства общения НИС с оператором); 
• правовое обеспечение. 

        1.4.1. Аппаратное обеспечение  
НИС обычно представляет собой программно-аппаратный комплекс се-

тевого исполнения (рис. 1.15). Он состоит из основного модуля (Master unit), 
резервного блока (Back-up unit) и периферийного оборудования. 

Основной и резервный модули имеют постоянную интерактивную связь, 
автоматически информируя судоводителя о возможных несоответствиях 
показаний навигационных датчиков или отказах оборудования. В случае выхо-
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да из строя основного модуля его автоматически начинает заменять резервный 
блок, который выполняет функции основного в полном или в ограниченном, 
но достаточном для выполнения безопасного судовождения, объеме. 
Резервной системе обеспечивается возможность получения всей необходимой 
информации от навигационных датчиков, результатов предварительной 
прокладки, данных корректур.  

В НИС может также включаться дополнительный и, иногда, выносной 
модуль. Дополнительный модуль устанавливается на мостике. Он 
предназначен для возможности параллельного с главным модулем 
отображения данных в одном либо в разных режимах. Этот блок также 
полезен в ситуациях, когда при управлении судном задействовано несколько 
человек. Выносной модуль находится не в рулевой рубке, а в других 
помещениях (например, в каюте капитана).  

Магистральный канал  

 
Базовая конфигурация НИС включает в себя только основной модуль и 

основные датчики информации - гирокомпас (ГК), лаг и приемоиндикатор 
GPS. Для обеспечения высокого уровня достоверности данных, надежности 
процесса навигации, хорошего знания обстановки к НИС подключаются 
дополнительные датчики, такие как РЛС, AIS, эхолот, приемник Navtex и 
другие приборы, а также информационные продукты, например, морские 
информационные наложения (MIO). Основные навигационные датчики могут 
дублироваться. Интегрироваться в НИС могут и такие устройства как 
регистратор данных рейса, система мониторинга и сигнализации, система 
контроля дееспособности OOW (BNWAS), авторулевой. Для получения 
прогнозов об изменяющейся внешней среде (например, погоде), корректур к 
картам и другой информации от внешних по отношению к судну служб, 
обеспечивающих мореплавание, к НИС могут подключаться судовые 
средства коммуникации (например, станция спутниковой связи).  

Станция планирования пути. В настоящее время производители 
ECDIS дополняют свои системы станциями планирования пути (СПП), 

Рис. 1.14. Блок–схема НИС  

Основной модуль 

Допплер лаг 

Эхолот 

 «Лоран-С»  

DGPS 

GPS 

ГК 

Инд. лаг 

ЭК, 
корректуры 

РЛС+СРП 

НАВТЕКС 

AIS 

MIO 

Авторулевой 

Резервный модуль 

 



 39

являющимися мощными программными средствами для обработки и 
управления цифровой продукцией для ECDIS, а также содержащими набор 
баз данных, приложений и сервисов, необходимых при выполнении 
предварительной прокладки. Из них можно назвать адмиралтейскую станцию 
планирования пути [11], систему «Navi-Planner 4000» [23] компании 
«Transas», СПП Voyager Planning Station (VPS) компании «Global Navigation 
Solutions». СПП могут входить в ECDIS, но обычно реализуются как 
отдельные аппаратные модули, которые могут сопрягаться с основным и 
резервным оборудованием ECDIS.  

Система РЛС+СРП+ECDIS. В НИС вместо резервного модуля может 
использоваться и объединененные в едином модуле РЛС, СРП, ECDIS. Эту 
единую систему называют «Radar-ECDIS» или «Chart Radar». Такие системы 
позволяют улучшить контроль навигационной обстановки. Среди них можно 
назвать «Chart Radar JMA-900B» и «Chart Radar JMA-900M» компании JRC, 
«Synapsis Chart Radar» компании Raytheon Anschütz, «VisionMaster FT Chart 
Radar» компании Sperry Marine, «FAR-3000» компании Furuno.  

  1.4.2. Информационное обеспечение  
Информационное обеспечение НИС включает:  

– данные; 
– методы изменения содержания информационных массивов; 
– средства описания данных; 
– методы организации данных; 
– методы хранения данных; 
– методы накопления информации; 
– методы доступа к информации; 
– методы кодирования, декодирования информации; 
– методы компрессии, декомпрессии файлов; 
– методы составления списков и каталогов по учету данных и т.д. 

Основной частью этого обеспечения являются данные. Используемые в 
судовождении данные обычно называют морской информацией. Она делится 
на навигационную, картографическую и другую относящуюся к навигации 
информацию. В  памяти НИС данные хранятся в виде баз данных и иных 
информационных массивов. Основной в НИС является КБД. Дополнительные 
БД могут включать информацию по лоциям, портам, приливо-отливным 
явлениям, постоянным и сезонным поверхностным течениям, судам и другие. 
Кроме того, могут быть БД, соответствующие специализации судов. 
Применение в НИС дополнительных БД обеспечивают более высокий 
уровень знания обстановки и позволяет расширить число и повысить 
качество решений навигационных задач.  

Используемые НИС БД разделяются на статические и динамические. 
Информация статической БД находится в памяти НИС долгое время в 
неизменном виде. Корректуры к ней получаются сравнительно редко. Ниже 
приведен ряд используемых в НИС статических БД: 
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- картографические разных видов ЭК (ENC, RNC); 
- сведений о навигационных средствах; 
- рекомендованных маршрутов; 
- климатическая; 
- для расчета приливных явлений (эфемериды Солнца и Луны, 

гармоничеcкие постоянные); 
- постоянных и сезонных поверхностных течений; 
- сведений о портах. 

Динамические базы содержат краткосрочную информацию. Она 
сохраняют свою ценность сравнительно небольшой срок (неделю, сутки 
иногда и несколько часов). Через это время характеризуемая информация 
становится ненужной и должна полностью удаляться и заменяться новой 
информацией о явлениях и процессах, которые она отражает. Краткосрочные 
сведения целесообразно хранить в динамических БД, состоящих из файлов, 
содержание которых полностью заменяется при обновлении информации. 

К динамическим относятся базы данных: 
 текущей синоптической обстановки и прогнозов погоды; 
 штормовых предупреждений; 
 ледового покрытия; 
 переменных течений; 
 океанографических явлений и ряд других. 

Следует отметить, что большая емкость носителей информации, 
например DVD, позволяет полностью заменять при обновлении не только 
динамические, но и статические БД, что уже используется в ECDIS.  

Хранимая в БД информация подвержена изменениям и должна 
поддерживаться на уровне современности. В сфере мореплавания такие 
услуги, включая заказ и лицензирование цифровой продукции, 
предоставляются рядом служб с применением современных информационно-
коммуникационных технологий. Эти службы обеспечивают: 
– доступ к своим электронным сервисам, подключенным к системе 

взаимодействия с клиентами в режиме 24 часа 7 дней в неделю;  
– получение, обработку и доставку данных и сообщений в электронной 

форме в рамках информационного взаимодействия с обеспечением 
фиксации времени передачи, целостности и подлинности информации, 
указанием ее авторства и с предоставлением сведений, позволяющих 
проследить историю движения электронной продукции;  

– возможность использования централизованных баз данных служб, 
подключенных к системе взаимодействия с НИС;  

– защиту передаваемой информации от несанкционированного доступа, 
искажения или блокирования с момента ее поступления в систему 
взаимодействия до момента передачи в бортовую НИС;  

– хранение информации и мониторинг работоспособности предоставляемых 
электронных услуг.  
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 1.4.3. Программное обеспечение  
Программное обеспечение (ПО) НИС - это совокупность всех программ 

и пакетов программ, находящихся в ее памяти. Это обеспечение включает в 
себя три группы программ: системные, прикладные и области 
взаимодействия.  

Системные программы управляют работой и ресурсами системы. Они 
включают в себя операционные системы и программы обслуживания. 
Операционные системы обеспечивают требуемый уровень эффективности 
НИС за счет автоматизированного управления ее ресурсами и 
предоставляемого пользователю набора услуг.  

Программы обслуживания предназначены для оказания пользователям 
услуг общего характера. В этих программах можно выделить: 
– программы для приема и выдачи данных (драйверы); 
– тестовые и диагностические программы; 
– антивирусные программы; 
– системные оболочки и другие вспомогательные средства. 

Прикладные программы служат для решения комплекса задач в области 
применения системы. Они характеризуются следующей номенклатурой: 

– специализированные программные средства (программы решения 
задач, ради которых создана система); 

– системы подготовки документов; 
– системы управления базами данных. 
Прикладное ПО в зависимости от активации кнопок, ключей и иных 

элементов пользовательского интерфейса, позволяет решать различные 
навигационные задачи, управлять изображением ЭК, сигнализировать о 
возникновении ситуаций, требующих внимания и/или действий OOW, 
получать различные справки и т.д. 

Программы области взаимодействия предоставляют услуги для связи 
и работы НИС с другими информационными системами. 

Коррекция программного обеспечения. ПО системы, как и ее данные, 
нуждается в поддержке на уровне современности, хотя это требуется гораздо 
реже, чем для данных НИС. О необходимости такого обновления указывает 
ряд обстоятельств. Так, сравнительно недавно IMO обнаружила нарушения в 
функционировании некоторых, в основном старого образца, систем ECDIS. 
Оказалось, что возможны дефекты в представлении навигационной 
информации в ряде существующих ECDIS, несмотря на наличие у них 
сертификата. Поэтому в циркуляре SN1./Circ. 266/Rev.1 IMO указывает на то, 
что ПО ECDIS, не обновленное своевременно до последних версий 
стандартов IHO (в том числе и библиотеки презентации стандарта S-52), не 
может рассматриваться как отвечающее требованиям СОЛАС74. Отметим, 
что текущей версией IHO S-52 библиотеки презентация является v-3.4. 

IHO идентифицировала 19 ключевых встречаемых в ECDIS дефектов 
отображения. Они включают ошибки показа архипелажных морских путей 
(Archipelagic Sea Lane), экологически уязвимых морских районов (ESSA - 
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Environmentally Sensitive Sea Areas) и особо уязвимых морских районов 
(PSSA - Particularly Sensitive Sea Areas); погрешности отображения секторов и 
дуг сложных огней и их характеристик; дефекты представления подводного 
рельефа и изолированных опасностей; не активацию сигнализации или 
индикации по некоторым КО при использовании мелкомасштабных ENC. Для 
проверки правильности работы ПО судовых ECDIS IHO в 2012, выпустила 
одну, а в 2014 году - другую версию тестового набора данных (Публикация S-
64, издание 3.0.0, 2014 г., «Тестовые наборы данных для ECDIS»). Проверки 
должны быть предприняты на каждой бортовой ECDIS, если нет уверенности 
в ее ПО. Если при проверке выявляются недостатки, то ПО системы 
нуждается в модернизации. Тесты для проверки ПО ECDIS доставляются на 
борт через поставщика карт ENC бесплатно с одним из обновлений. Тестовый 
набор данных и инструкции также можно скачать бесплатно с сайта IHO 
www.iho.int. Проверка обычно занимает не более получаса. Ее результаты 
отправляются в виде отчетов в IHO.  Учитывая возможность неверной работы 
ПО ECDIS, судоводители должны сообщать о любых необычных явлениях в 
ее функционировании властям государства флага в соответствии с просьбой 
IMO, изложенной в циркуляре MSC.1/ Circ. 1391. 

Обновления ПО судовой ECDIS обычно выполняет ее производитель. 
Контролировать эти обновления можно по контракту на обслуживание или 
контактируя с ним после установки ECDIS. Доставка изменений для 
модернизаций ПО может осуществляться разными методами, включая 
использование Интернета или носителей информации, таких как DVD/CD. 
Учитывая необходимость обновлений, ПО ECDIS должно быть открытым и 
гарантировать правильную работу после внесения изменений.  

  1.4.4. Лингвистическое и правовое обеспечение 
Лингвистическое обеспечение включает средства для общения НИС с 

оператором. Составляющими элементами этого обеспечения являются язык 
общения, термины, фразы, условные обозначения и сокращения, цветовые 
палитры, методы и формы отображения информации, функции управления 
изображением, звуковая и световая сигнализация, визуальные и голосовые 
предупреждения и др. Лингвистическое обеспечение должно способствовать 
достижению хорошего знания обстановки.  

При выборе способов и форм отображения информации в НИС 
необходимо учитывать следующее. Представление информации на борту 
разных судов должно быть идентичным. На экранах НИС разных 
производителей сокращения, символы, значки и другие элементы 
изображений должны быть стандартными. Кроме того, целесообразно иметь и 
стандартные формы отображения информации, включающие основные 
требуемые в разных ситуациях данные. Эти формы и их содержание должны 
быть знакомы всем судоводителям и лоцманам, что позволит им сразу без 
затруднений быстро оценивать сложившуюся ситуацию. Эти стандартные 
формы изображения должны вызываться одним действием оператора. Чтобы 
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отображение было адекватным и облегчало принятие решений, должна быть 
и возможность его изменения с целью приспособления к особенностям 
решаемых задач, обстоятельствам и условиям плавания, а также к 
потребностям пользователя. 

Правовое обеспечение НИС включает в себя положения СОЛАС74, 
Резолюции IMO, Стандарты IHO, IEC, ITU, относящиеся к ECDIS и ECS.  

 
1.5. Вопросы приобретения ECDIS 

 
В настоящее время существует довольно много производителей ECDIS 

(см. табл. 1.1). Выпускаемые образцы этих систем имеют отличия в составе 
функций и дополнительных слоев информации, в пользовательском 
интерфейсе, в управлении решением задач и в ряде других элементов. 
Приобретая ECDIS, необходимо из многообразия марок и моделей этих 
систем выбрать наиболее подходящую для собственного судна. Довольно 
полные рекомендации по этому вопросу даются в Руководстве [10]. Согласно 
ему перед покупкой ECDIS, прежде всего, следует: 
– сформировать требования к этой системе, к ее резервному питанию, 

дополнительным датчикам информации и к другим системам, которые 
целесообразно интегрировать в ECDIS, исходя из особенностей своего 
судна, его навигационного оборудования и выполняемых задач; 

– удостовериться в приемлемости сертификата ECDIS для государства флага 
судна (полезно отправить уполномоченной организации ГФ копию такого 
сертификата для подтверждения его пригодности); 

– учесть требования ГФ к резервной системе и к избыточности 
оборудования (некоторые из ГФ в качестве резервного оборудования 
требуют вторую ECDIS, другие - аппаратуру «Chart Radar», третьи - 
комплект откорректированных БНК с определенной избыточностью 
аппаратуры основной ECDIS); 

– ознакомиться с требованиями к ECDIS государств портов, которые будет 
посещать судно, чтобы гарантировать, что эта система и ее сертификат 
будут приняты инспекторами PSC в этих портах;  

– узнать, включена ли оплата за обучение работе с ECDIS в стоимость этой 
системы, приемлима ли для ГФ программа подготовки к работе с ECDIS 
учебного заведения, где проводится эта подготовка (если в этом есть 
сомнения, целесообразно послать ГФ копию выдаваемого учебным 
заведением свидетельства, чтобы выяснить его пригодность). 
Кроме перечисленного, необходимо прояснить и следующие вопросы. 
Функциональность ECDIS. ECDIS должна обеспечивать эффективное 

решение задач судовождения. Поэтому следует узнать круг решаемых ECDIS 
задач, перечень используемых в ней дополнительных слоев информации, 
особенности загрузки данных, оценить удобство пользовательского 
интерфейса,  возможности получения справок и управления сигнализацией, 
ознакомиться с процедурами выполнения задач и т.д.  
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Дополнительные слои информации. Обычно ECDIS снабжается 
добавочными слоями данных, наложение которых на отображаемую ЭК 
позволяет обеспечить большую ситуативную осведомленность при 
планировании маршрута и при исполнительной прокладке. Однако не все 
ECDIS имеют доступный набор таких слоев. Поэтому стоит определить, 
какие слои система поддерживает в настоящее время, и есть ли на будущее у 
ее изготовителя планы расширить их номенклатуру. 

Настройка экрана и профили пользователя. ECDIS являются сложными 
системами со многими настройками. Они должны обеспечивать возможность 
отображения на экране ситуаций в соответствующем целям решаемой задачи 
и условиям плавания виде, помогающем принимать правильные решения. 
Поэтому удобство и эффективность настроек изображения, а также 
способность хранения их результатов (профилей пользователей), имеет 
существенное значение при выборе ECDIS. 

Управления сигнализацией. ECDIS должны, как минимум, вырабатывать 
звуковые и визуальные сигналы в рамках эксплуатационных требований IMO 
к этим системам. У разных ECDIS состав аварийно-предупредительных 
сигналов и возможности управления ими неодинаковы. Поэтому желательно 
выбрать ECDIS с наиболее приемлемым для команды мостика их вариантом. 

Выбираемые справки. Данные ENC содержат дополнительную 
информацию к отображаемым объектам этой карты. Доступ к этой 
информации обеспечивается способом «pick report» (наведением курсора на 
объект и простым кликом манипулятора). Удобство использования этого 
способа неодинаково в ECDIS разных изготовителей, поэтому требуется 
оценивать его легкость в процессе выбора ECDIS.  

Загрузка данных. ECDIS варьируются значительно по скоростям загрузки 
информации. Некоторые из этих систем делают дополнительную оценочную 
проверку официальных S-63 данных ENC прежде, чем преобразовать их в 
SENC. Процесс такой проверки увеличивает время загрузки ENC, 
сопровождается высвечиванием предупреждений и сообщений об ошибках, 
которые могут вводить в заблуждение и путать судоводителя. Поэтому 
особенности загрузки данных требуют обсуждения с поставщиком ECDIS.  

Определение места по вручную вводимым данным. Каждый одобренный 
тип ECDIS должен быть в состоянии обеспечить обсервации по вручную 
вводимой информации, которой могут быть визуальные пеленга, РЛ 
измерения дистанции и пеленга или даже астрономические наблюдения. 
ECDIS выполняют эту функцию по-разному, и необходимо оценить удобство 
ее использования в рассматриваемых для приобретения образцах ECDIS. 

Использование глоссария символов. Если на экране ECDIS встречается 
условное обозначение, которое не понимает судоводитель, он может для 
получения справки обратиться к ECDIS карте №1 [31]. Доступ к ней 
отличается в ECDIS разных марок и моделей. Поэтому следует оценить 
удобство пользования этим глоссарием символов в рассматриваемых для 
покупки образцах ECDIS. 
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Состав датчиков информации. Эксплуатационными стандартами IMO 
для ECDIS требуется, чтобы эта система была связана с датчиками 
положения, курса и скорости, каждый из которых должен иметь поддержку 
избыточности на случай выхода из строя. Многие ECDIS предлагают 
интеграцию и с другими датчиками, которые могут значительно улучшить 
знание ситуации и поддержку целостности информации. Этими устройствами 
могут быть РЛС+СРП, AIS, приемник Navtex, BNWAS, эхолот и т.д. Если на 
судне уже имеются подобные приборы и системы, которые намечено 
подсоединять к приобретаемой ECDIS, необходимо гарантировать, что они 
совместимы с ней и что у нее достаточно для этого входных портов. Поэтому 
желательно провести технический аудит подлежащего интеграции с ECDIS 
судового оборудования до ее покупки, чтобы определить возможность его 
работы в составе этой системы.  

Современность программного обеспечения. IHO S-52 Библиотека 
презентации ECDIS постоянно развивается. Вносимые в нее изменения 
привели к появлению в некоторых ECDIS дефектов в отображении 
информации карт. Для их устранения потребовалось производить коррекцию 
программного обеспечение ECDIS, чтобы оно соответствовало действующей 
версии IHO S-52 Библиотеки презентации. Поэтому рекомендуется убедиться, 
что ПО покупаемого образца ECDIS прошло все необходимые тесты и 
находится на уровне современности.  

Инсталляционный процесс и затраты на него. Важно до покупки 
ECDIS выяснить, включена ли в стоимость этой системы цена ее установки на 
судне. Целесообразно, чтобы такую установку выполнял изготовитель ECDIS 
или одобренный им агент. Также должно быть четкое представление о том, 
кто обеспечивает поставку аварийного источника питания, кто ответственен 
за его установку, включает ли поставщик ECDIS затраты на соединение с 
этим источником питания в стоимость ECDIS? 

Анализ видов и последствий отказов (FMEA - Failure Mode Effect 
Analysis). Документация по FMEA может быть полезной при оценке риска 
отказа ECDIS и для разработки процедур для предотвращения отказов этой 
системы на судне. Если результаты анализа и последствий отказов ECDIS 
желательно иметь на судне, условия их приобретения должны быть выяснены 
перед покупкой ECDIS. В общем плане FMEA - это процедура, с помощью 
которой проводится анализ всех возможных ошибок системы и определение 
результатов или эффектов их влияния на нее с целью классификации этих 
ошибок относительно их критичности для функционирования этой системы 
на протяжении всего времени ее работы. В документации FMEA виды 
отказов каждого компонента системы перечисляются в специальной таблице 
вместе с предполагаемыми их последствиями. В колонках таблицы 
содержатся: название исследуемого компонента, его идентификационный 
номер (серийный номер или код), описание функции компонента, возможные 
виды отказов, причины отказа, последствия каждого отказа.  
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Приемочные испытания ECDIS. Национальное классификационное 
общество и/или ГФ часто требуют приемочного испытания прежде, чем 
утвердить ECDIS основным средством навигации. Такое тестирование 
гарантируют, что ECDIS правильно снабжена и установлена, и 
функционирует в соответствии с определенными нормативными 
требованиями. Приемочное тестирование системы может быть проведено как: 

• заводское испытание; 
• испытание в порту; 
• полное тестирование во время ходовых испытаний. 
Техническое обслуживание. Установленную на судне ECDIS следует 

рассматривать как критическую систему и считать полностью принятой в 
систему управления безопасностью судна. Это требует проведения планового 
технического обслуживания ECDIS (возможно ее изготовителем по 
соглашению), а также выбора метода обеспечения поддержки программного 
обеспечения ECDIS в соответствии с IMO циркуляром SN.1/Circ.266/Rev.1, на 
что должно быть обращено внимание перед покупкой ECDIS. Также 
внимание должно быть уделено любым критическим запчастям, которые 
изготовитель советует иметь на борту. Кроме того, следует выяснить, в 
состоянии ли изготовитель предоставлять консультации по вопросам 
обслуживания своей системы в период ее эксплуатации на судне. 

Снабжение электронными навигационными картами и методы их 
поддержки. Нужно установить, в каких форматах получать ENC для 
рассматриваемой ECDIS, а также как эти карты распространяются. Данные 
ENC, как правило, поставляется на физических носителях, таких как CD, 
DVD или флэш-накопитель USB. Так как не все ECDIS совместимы со всеми 
медиа-форматами, следует убедиться, что приобретаемая ECDIS будет 
работать с медиа-форматом, который предпочтителен для судна. 

Необходимо учитывать, что программное обеспечение ECDIS может 
заражаться вирусами. Имеется много методов, которые могут помочь 
предотвратить инфекцию. Стоит обсудить их варианты с поставщиком ECDIS 
и выбрать наиболее эффективный из них перед покупкой этой системы. 

Внимание также должно быть обращено на использование Интернета для 
доставки информации в ECDIS. По мере увеличения возможностей Интернета 
стоимость получения информации через него снижается и наблюдается рост в 
онлайн поставках на суда через эту сеть ENC и других данных. ECDIS может 
принять эти данные непосредственно, если она подключена к Интернету 
через соответствующий брандмауэр, или с помощью установленного на борту 
судна персонального компьютера, подключенного к сети Интернет. 
Использование физических носителей информации в любом случае 
рекомендуется иметь дополнительно к онлайн услугам, в том числе для 
гарантии возможности загрузки данных при отсутствии связи. Необходимо 
также убедиться, что корректура ENC в рассматриваемом варианте ECDIS 
может производиться в трех формах:  
− как отдельные обновления ENC (эквивалент NtMs для БНК);  
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− как новые издания существующих ENC;  
− как новые карты. 

Предоставление отчетов о состоянии ECDIS и ее активов. Важным 
аспектом, с которым следует считаться, используя ENC и ECDIS, является 
проверка их состояния в портах инспекторами PSC. Многие ECDIS в 
настоящее время позволяют генерировать для печати отчеты о своем и своих 
активов состоянии. Желательно удостовериться, имеет ли такую способность 
покупаемая ECDIS. 

Поддержка навигационных приложений. В настоящее время во всем 
мире доступны более чем 12000 ENC, а также большое разнообразие других 
электронных навигационных продуктов, таких, например, как RNC, 
цифровые публикации, дополнительные слои информации. С заказами, 
получением, поддержкой на уровне современности этих многочисленных 
данных могут быть сложности. Некоторые ECDIS объединяются с системами 
поддержки данных от поставщиков услуг, улучшая управление электронными 
данными карт и позволяя ECDIS и системе поддержки данных поставщика 
обмениваться информацией автоматически. В этих схемах получатели 
обычно имеют встроенные в ECDIS или в судовой компьютер средства 
управления информацией, облегчающие и упрощающие заказ, 
лицензирование и получение цифровой продукции от дистрибьюторов. 
Этими средствами могут служить электронные каталоги карт и книг, 
специальные  автоматизированные управляющие данными системы, станции 
планирования пути. Поэтому при покупке ECDIS необходимо 
поинтересоваться, снабжена ли она такими программными средствами или 
они поставляются отдельно. 

 
1.6. Вопросы для самопроверки к главе 1 

 
1. Дать определение морской навигационной карты. 
2. Какие электронные карты называются растровыми, а какие векторными? 
3. Какие ЭК относятся к официальным картам? 
4. Сколько видов официальных векторных ЭК имеется, и как они 

сокращенно называются? 
5. Дать определение официальных векторных карт. 
6. Привести классификацию ENC в зависимости от назначения 

(оригинального масштаба). 
7. Перечислить основные свойства ENC. 
8. Какому стандарту IHO должны удовлетворять официальные растровые 

карты RNC?  
9. Перечислить основные свойства RNC. 
10.  Какая электронная карта называется системной? 
11.  Какие три категории нагрузки SENC различают? 
12.  Дать определение картографической базы данных. 
13.  Охарактеризовать основные виды данных навигационных карт. 
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14.  Что подразумевается под генерализацией ЭК? 
15.  Какая карта предназначена для ознакомления мореплавателей с 

условными обозначениями, используемыми в ECDIS? 
16.  Что такое горизонтальный/вертикальный датум ЭК? 
17.  К каким погрешностям в положении судна может привести неучет 

горизонтального датума навигационной карты в НИС? 
18.  Какой горизонтальный датум должен быть у ENC? 
19.  Какой формат является основным для обмена официальной 

картографической информацией? 
20.  Какие форматы данных называются внутрисистемными? 
21.  Охарактеризовать структуру названия ячеек ENC. 
22.  Назвать типы судовых НИС. 
23.  Дать определение системы ECDIS. 
24.  Для каких судов предназначена система ECS? 
25.  Какие классы систем ECS рзличают? 
26.  Назначение систем PPU. 
27.  Охарактеризовать различия между RCDS и ECDIS. 
28.  Перечислить виды обеспечений НИС. 
29.  Состав информационного обеспечения НИС. 
30.  Какие датчики навигационной информации обязательны для ECDIS? 
31.  Какие базы данных ECDIS называются статическими/динамическими? 
32.  Какие три группы программ включает программное обеспечение НИС? 
33.  На какие вопросы нужно обращать внимание при приобретении ECDIS? 
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2. ПРАВОВОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ ECDIS 

 
2.1. Международные требования к оснащению судов ECDIS 

 
Обязанность иметь на борту ECDIS впервые была предписана IMO для 

высокоскоростных судов (HSC - High-speed craft). В 2006 году этой 
организацией были выпущены циркуляры MSC.221(82) и MSC.222(82) о 
поправках к международному кодексу безопасности высокоскоростных судов 
(HSC Code) 1994 и 2000 года. В главу 13 «HSC Code» 2000 г был добавлен 
новый параграф 13.8.2 под названием «Судовые навигационные системы и 
оборудование, регистраторы данных рейса». В нем говорится, что системами 
ECDIS должны быть оборудованы высокоскоростные суда: 
– построенные 1 июля 2008 г. или после этой даты; 
– построенные до 1 июля 2008 г., - не позднее, чем 1 июля 2010 г. 

  
Рис. 2.1. Требования к срокам оснащения судов ECDIS 

В июне 2009 года на 86-ой сессии Комитета IMO по безопасности на 
море была принята Резолюция MSC.282(86), которой определены поправки к 
главе V «Безопасность мореплавания» СОЛАС74. Они вступили в силу с 
01.01.2011 и, в частности, предусматривают обязательность ECDIS на 
следующих судах, совершающие международные рейсы (рис. 2.1): 
– пассажирские суда валовой вместимостью 500 рт и более, построенные 1 

июля 2012 г. или после этой даты; 
– наливные суда валовой вместимостью 3000 рт и более, построенные 1 

июля 2012 г. или после этой даты; 
– грузовые суда валовой вместимостью 10000 рт и более (иные, чем 

пассажирские и наливные суда), построенные 1 июля 2013 г. или после 
этой даты; 

– грузовые суда валовой вместимостью 3000 рт и более, но менее 10000 рт 
(иные, чем пассажирские и наливные суда), построенные 1 июля 2014 г. 
или после этой даты. 
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Кроме них ECDIS должны быть оснащены:  
- пассажирские суда валовой вместимостью 500 рт и более, построенные 

до 1 июля 2012 г., - не позднее первого освидетельствования 
оборудования и снабжения после 30 июня 2014 г.; 

- наливные суда валовой вместимостью 3000 рт и более, построенные до 
1 июля 2012 г., - не позднее первого освидетельствования оборудования 
и снабжения после 30 июня 2015 г.; 

- грузовые суда валовой вместимостью 50000 рт и более (иные, чем 
пассажирские и наливные суда), построенные до 1 июля 2013 г., - не 
позднее первого освидетельствования оборудования и снабжения после 
30 июня 2016 г.; 

- грузовые суда валовой вместимостью 20000 рт и более, но менее 50000 
рт (иные, чем пассажирские и наливные суда), построенные до 1 июля 
2013 г., - не позднее первого освидетельствования оборудования и 
снабжения после 30 июня 2017 г.; 

- грузовые суда валовой вместимостью 10000 рт и более, но менее 20000 
рт (иные, чем пассажирские и наливные суда), построенные до 1 июля 
2013 г., - не позднее первого освидетельствования оборудования и 
снабжения после 30 июня 2018 г. 

 
2.2. Перечень требований к ECDIS 

 
Основными организациями, принимающими участие в развитие ECDIS, 

являются: Международная морская организация (IMO), Международная 
гидрографическая организация (IHO), Международная электротехническая 
комиссия (IEC). Эти организации работают в тесной взаимосвязи. 
Согласование их работы осуществляет гармонизационная группа GHE 
(Harmonization Group on ECDIS). Вопросами судовождения и безопасности 
при разработке требований к ECDIS занимается морской комитет по 
безопасности IMO. Требования к оборудованию и тестированию ECDIS 
устанавливает рабочая группа, входящая в состав IEC. Вопросы содержания, 
отображения и корректуры карт находятся в ведении Комитета по 
гидрографическим требованиям к информационным системам CHRIS 
(Committee on Hydrographic Requirements for Information Systems), который 
входит в состав IHO. Кроме упомянутых выше, существуют также требования 
ГФ и Государства порта к оборудованию ECDIS судов. 

Назовем некоторые из требований IMO, IHO, IEC к ECDIS. 
 
2.2.1. Требования IMO  
Первые минимальные эксплуатационные требования IMO к ECDIS 

были установлены резолюцией A.817(19), 1995 г. – «Performance  standards for 
electronic chart display and information systems (ECDIS)». К ней впоследствии 
дважды принимались поправки:  
− резолюция MSC.64(67), 1996 г. (Appendix 6 «Back-up requirements»);  

 



 51

− резолюция MSC.86(70), 1998 г. (Appendix 7 «RCDS Mode of Operation»).   
ECDIS, установленные на суда в период с 01.01.1996 года по 01.01.2009 

года, должны отвечать требованиям резолюции А.817(19).  
Пересмотренные эксплуатационные требования к ECDIS. С 

01.01.2009 вступили в силу новые требования к ECDIS – резолюция IMO 
MSC.232(82), 2006 г. - «Adoption of the revised performance standards for 
electronic chart display and information systems (ECDIS)». Разработчикам и 
изготовителям ECDIS помимо этого документа необходимо учитывать и 
требования резолюции MSC.191(79), 2004 г. - «Эксплуатационные требования 
к представлению относящейся к судовождению информации на судовых 
устройствах отображения», которая вступила в силу с 01.07.2008. Следует 
напомнить и о некоторых циркулярах IMO, детализирующих отдельные 
вопросы использования ECDIS. Из них отметим следующие. 

SN.1/Circ. 207/Rev.1, 2007 г. – «Различия между RCDS и ECDIS». В этом 
циркуляре четко охарактеризованы недостатки RCDS по сравнению с ECDIS. 

SN/Circ. 243, 2004 г. – «Руководство к представлению относящихся к 
судовождению символов, терминов, сокращений» с добавлением -
SN.1/Circ.243/Add.1, 2008 г.  

SN/Circ. 255, 2006 г. - « Дополнительное руководство по датуму карты и 
точности определения позиции на картах». В этом циркуляре отмечено, что в 
практике навигации все еще используются бумажные и соответствующие им 
растровые карты, основанные на старых съемках местности. На этих картах 
определенное по GNSS место может иметь значительные погрешности, на 
него нельзя полагаться, и для обеспечения безопасного плавания следует 
использовать визуальные, радиолокационные и другие обсервации. Кроме 
того, в этом циркуляре отмечена полезность наложения «сырого» РЛ 
изображения на ЭК в ECDIS. Перекрестная проверка обсерваций GNSS и 
места судна в РЛ наложении позволяет обнаружить их несоответствие и 
предупредить о необходимости сдвига позиции судна на ЭК. 

SN.1/Circ. 266/Rev.1, 2010 г. – «Поддержка программного обеспечения 
ECDIS». Этот циркуляр определяет основные принципы обновления ПО 
ECDIS в соответствии с текущими стандартами IHO. Невыполнение такого 
обновления может привести к дефектам отображения информации в ECDIS.  

SN/Circ. 276, 2008 г. – «Переход от бумажной картографии к ECDIS 
навигации». Настоящим циркуляром IMO информирует об общих принципах 
перехода от судовождения с помощью бумажных карт к ECDIS навигации. 

SN.1/Circ. 312, 2012 г. – «Операционные дефекты, обнаруженные в 
ECDIS». В этом циркуляре отмечена возможность дефектов в отображении 
недавно признанных IMO районов плавания (архипелажных морских путей, 
экологически уязвимых и особо уязвимых морских районов), огней со 
сложными характеристиками, подводного рельефа и изолированных 
опасностей, объектов при проверке маршрута в режиме планирования рейса, 
а также в срабатывании сигнализации.  
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         2.2.2. Требования IHO  
Ниже приведен ряд публикаций IHO, касающихся ECDIS. 
S-32, appendix 1, 2007 г – «Глоссарий относящихся к ECDIS терминов». 
S-52, ed. 6.0, 2010 г. - «Спецификация для содержания карт и аспекты 

отображения в ECDIS». В этой публикации приведены требования к 
содержанию, к условным обозначениям, к применяемым цветам, к 
отображению ENC, а также к их корректуре. Стандарт S-52 включает в себя 
следующие части: 
1. Спецификация для содержания карт и аспекты отображения в ECDIS, 

которая описывает требования и методы в относительно общих чертах. 
2. Приложение А – «Библиотека презентации» для ECDIS, ed. 3.4, 2008 г. 

Приложение А включает:  
- Часть I (объекты карт);  
- Часть II (морские навигационные объекты, например, символ 
собственного судна, маршруты, путевые точки, метки времени и т.д.);  
- описание графики символов (добавление к части I);  
- ECDIS Карта №1 (Глоссарий символов), выдается вместе с БПДЭ в 
виде графического файла, также доступна как набор изменяющихся 
объектов, находящихся в специальной ячейке стандарта S-57.  

3. Приложение B (процедуры для первоначальной калибровки цветов 
дисплеев и проверки этой калибровки).  

4. Приложение C (процедуры поддержки калибровки дисплеев).  
5. Добавление 1, - «Руководство по корректуре ENC», ed. 4.0.0, 2012 г.  

S-57, ed. 3.1, 2000 г. – «IHO стандарт для обмена цифровыми 
гидрографическими данными». Этот формат должен применяться для обмена 
картографической информацией между ГО, производителями ECDIS и 
мореплавателями. Главными компонентами S-57 являются: Теоретическая 
модель данных, Структура данных, Каталог объектов, Спецификация 
продукции, Использование каталога объектов для ENC. 

S-58, ed. 4.2.0, 2011 г. – «Рекомендуемые аттестационные проверки 
ENC». Этой публикацией определяются проверки, которые, как минимум, 
при аттестации ENC производители должны включать в ПО. 

S-61, ed. 1.0, 1999 г. – «Спецификация для растровых навигационных 
карт (RNC)». В публикации приведены основные определения, требования к  
RNC (файлу отображения, метаданным и корректуре) и приложение 7 к 
эксплуатационным требованиям  IMO к ECDIS. 

S-62, ed. 2.5, 2009 г. - «Текущее издание кодов производителей данных». 
В этом издании приведены коды для всех выпускающих ENC организаций, в 
частности, Гидрографических служб. 

S-63, ed. 1.1.1, 2012 г. – «Схема защиты данных». Стандарт S-63 
описывает схемы обеспечения безопасности ENC и содержит тестовые 
данные. Он предназначен для использования всеми производителями ECDIS 
и дистрибьюторами зашифрованных ENC, предусматривает шифрование 
данных формата S-57 и позволяет: 

 



 53

– упорядочить процесс распространения и передачи данных и тем самым 
защитить от «пиратства»; 

– обеспечить «избирательный доступ» к информации базы данных ENC и 
позволить применять только те карты, которые клиент приобрел; 

– обеспечить «установление подлинности» и гарантировать, что данные 
ENC получены из одобренного источника. 

S-64, ed. 3.0.0, 2014 г. - «Тестовые наборы данных для ECDIS». Они 
выпущены для установки в ECDIS с целью выявления и регистрации 
возможных дефектов отображения информации. 

S-65, ed. 2.0.0, 2012 г. – «Руководство по производству, обслуживанию и 
распределению ENC».   

S-66, ed. 1.0.0, 2010 г. - «Сведения об электронных картах и требованиях 
к их использованию». В этом издании даны основные, касающиеся ECDIS 
сведения. Оно включает 5 разделов. В первом из них приведен краткий обзор 
систем с ЭК и требований к ним. Во второй части представлен список властей 
ГФ. Третья часть посвящена подготовке к работе с ECDIS. В четвертой главе 
характеризуются технические детали ENC. В пятом разделе представлены 
ссылки на нормативные документы.  

S-100 – «IHO универсальная гидрографическая модель данных». Этот 
стандарт вступил в силу 1 января 2010 года. Он, в конечном итоге, заменит 
стандарт S-57. S-100 соответствует серии ISO-19100 географических 
стандартов и поддерживает большее разнообразие данных, цифровых 
продуктов и пользователей, чем S-57. Для отдельных цифровых продуктов 
разрабатываются конкретные использующие S-100 спецификации, например:  
• S-101 - спецификация ENC;  
• S-102 – спецификация батиметрических карт;  
• S-103 – спецификация морских защищенных районов, и т.д.  

Первые ENC в формате S-101 стали доступными в 2014 г. 
 
2.2.3.Требования IEC  
Требования IEC к ECDIS содержатся в документах:  

– IEC 61174, ed. 3.0, 2008 г. – «Морское навигационное и 
радиокоммуникационное оборудование и системы - ECDIS - 
Эксплуатационные и операционные требования, методы испытаний и 
требуемые результаты». Подготовлено к вводу 4-е издание этого 
стандарта. 

– IEC 60945, ed. 4, 2002 г. – «Общие требования к судовому радио 
оборудованию, которое являются неотъемлемой частью GMDSS и 
морского навигационного оборудования». 

– IEC 61162, ed. 2, 2000 г. - «Международные требования к взаимодействию 
морской навигационной аппаратуры». 

– IEC 61924, ed. 1, 2006 г. – «Морское навигационное и 
радиокоммуникационное оборудование и системы – Интегрированные 
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навигационные системы - Эксплуатационные и операционные требования, 
методы испытаний и требуемые результаты». 

– IEC 62288, ed. 1.0, 2008 г. - «Морское навигационное и 
радиокоммуникационное оборудование и системы – Презентация 
относящейся к навигации информации в бортовых навигационных 
дисплеях - Эксплуатационные и операционные требования, методы 
испытаний и требуемые результаты». Подготовлено к вводу 2-е издание 
этого стандарта. 
 

2.3. Сертификация ECDIS и ее юридический статус 

        2.3.1. Сертификация ECDIS  
Главой V правилом 18 СОЛАС74 требуется типовое одобрение ECDIS 

Администрацией ГФ. Такое одобрение (сертификация) обычно проводится 
признанными организациями, чаще всего морскими классификационными 
обществами. Руководство для тестирования при сертификации содержится в 
публикации IEC 61174. Некоторые морские страны также имеют программы 
для официальной сертификации ECDIS в рамках своей морской 
администрации по безопасности или департамента морского транспорта.  

НИС, аппаратное и программное обеспечение которых в комплексе 
отвечает всем предъявляемым требованиям, получают от 
классификационного общества (либо другой уполномоченной 
правительством организации) соответствующий сертификат (Type Approval 
Certificate) и могут после этого законно называться ECDIS.  

Сертификат одобрения типа должен включать: 
– имя и адрес производителя; 
– детали ECDIS оборудования; 
– выводы экспертизы; 
– условия его действия; 
– данные, необходимые для идентификации одобренной ECDIS. 

В сертификате должны быть указаны эксплуатационные стандарты IMO, 
в соответствии с которыми была тестирована ECDIS: 
− если ECDIS установлена до 01.01.2009, то она должна удовлетворять 
Резолюции IMO A.817(19); 

− если ECDIS установлена 01.01.2009 и после этой даты, то она должна 
соответствовать Резолюции IMO MSC.232(82). 

Первый сертификат одобрения на ECDIS был выдан в 1999 г. немецким 
Федеральным морским и гидрографическим агентством (BSH - Bundesamt für 
Seeschifffahrt und Hydrographie). С тех пор от различных классификационных 
обществ получили одобрение на свою продукцию многие производители 
ECDIS. Вид одного из сертификатов ECDIS показан на рис. 2.2. 
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Европейские правительства договорились о взаимном признании их 

ECDIS сертификатов. В разработанной Европейской комиссией директиве 
судового оборудования (MED - Marine Equipment Directive), требуется 
проведение уполномоченными организациями сертификации ECDIS на 
соответствие стандартам IMO.  

Рис. 2.2. Сертификат об одобрении типа ECDIS 

а) б) в) 

Рис. 2.3. Знак «Wheel Mark» 
 

Одобренные в соответствии с MED системы несут знак «Wheel Mark» 
[8]. Он состоит из трех элементов: 

 



 56

– стилизованный штурвал (рис. 2.3, а); 
– идентификационный номер сертифицирующей организации; 
– две цифры года производства ECDIS. 

Два примера знака «Wheel Mark» приведены на рис. 2.3, б, в. 
После истечения срока сертификата для его возобновления производится 

повторное инспектирование. Оно выполняется для гарантии, что аппаратное, 
программное обеспечение системы и материалы, из которых она изготовлена, 
соответствуют действующим требованиям.  

  2.3.2. Юридический статус ECDIS  
Прокладку на электронной карте ECDIS официально можно 

использовать вместо ручной прокладки на БНК. Такой статус ECDIS 
закреплен в принятой в 2002 г. новой редакции главы V СОЛАС74.  

В правиле 2 этой главы дается определение навигационной карты. 
Навигационная карта или навигационное пособие являются издаваемыми 
официально Правительством или уполномоченной правительством 
гидрографической службой или другой соответствующей 
правительственной организацией картами или пособиями, или специально 
созданными базами данных, из которых такие карты и пособия могут быть 
образованы, и которые созданы, чтобы отвечать требованиям к морской 
навигации. Такие карты и пособия называются официальными. 

В правиле 19 указано оборудование, которое должно быть на различных 
типах судов. Все суда независимо от размера должны иметь: 
− Навигационные карты и навигационные пособия для планирования и 
отображения маршрута судна в предполагаемом рейсе и для 
осуществления прокладки и мониторинга позиции судна в течение рейса. 
ECDIS может быть принята как отвечающая требованиям данного 
подпункта в отношении наличия карт. 

− Резервное оборудование, чтобы отвечать функциональным требованиям 
предыдущего пункта, если эта функция частично или полностью 
выполняется электронными средствами. 
В правиле 27 содержатся требования к обновлению карт и пособий. 

Навигационные карты и навигационные пособия, такие как лоции, огни и 
знаки, извещения мореплавателям, таблицы приливов и все другие 
навигационные материалы, необходимые для предстоящего рейса, должны 
соответствовать ему и быть приведеными на уровень современности.  

Поправки к правилам СОЛАС74, вступившие в силу в июле 2002 года, 
позволяют требования к несению судами карт и пособий удовлетворять 
исключительно с помощью электронных средств, при условии наличия 
подходящего резервного оборудования. Это означает юридическое признание 
использования ECDIS без применения  БНК. На судне можно не иметь БНК и 
использовать электронную прокладку без дублирования ее графической 
прокладкой на БНК при соблюдении ряда условий: 
– ECDIS сертифицирована и используется как основное средство навигации; 

 



 57

– ECDIS снабжена одобренной резервной системой с независимым 
источником питания, которая имеет достаточные средства для 
обеспечения безопасного судовождения на оставшейся части рейса в 
случае выхода основной ECDIS из строя;  

– имеется полный набор карт ENC для предполагаемого рейса; 
– ENC откорректированы по дату использования; 
– ГФ позволяет применять ECDIS как основное средство навигации; 
– ГФ разрешает использовать вторую ECDIS (или соответствующее ей 

оборудование) в качестве резервной системы; 
– установлены необходимые ENC на основной и резервной системах. 

Также капитан должен знать о риске захода в порты наций, в водах 
которых не разрешается применять ECDIS в качестве основной или резервной 
системы навигации. Не использование откорректированных БНК в таких 
случаях может привести к наложению штрафов. Кроме того, и судоходные 
компании могут обязать команды мостика своих судов всегда дублировать 
электронную прокладку ECDIS прокладкой на БНК. 

Резервная система может иметь ограниченные функции основной ECDIS, 
либо полностью дублировать ее. Вместо резервной системы официально 
можно иметь откорректированный комплект БНК. Это не накладывает 
ограничений на юридический статус ECDIS. Следует отметить, что 
национальные морские администрации вправе вносить поправки по 
обязательному оснащению своих судов, имеющих на борту ECDIS, 
дополнительной коллекцией бумажных карт. 

Оборудование системы ECDIS может работать в двух режимах: 
1. режим ECDIS с использованием данных ENC; 
2. режим RCDS, когда эти данные не доступны. 
Режим RCDS не обеспечивает всех функций системы ECDIS и может 

применяться только совместно с соответствующим комплектом 
откорректированных БНК.  

 
2.4. Пересмотренные эксплуатационные требования IMO к ECDIS 

 
Требования IMO к ECDIS (Резолюция MSC. 232(82), 05.12.2006)  состоят 

из 16 разделов и 7 дополнений. В этом параграфе освещены основные 
разделы названных требований. 

В разделе 1, «Общие положения», отмечено  следующее.  
Основной функцией ECDIS является содействие повышению 

безопасности мореплавания. 
Вместе с надлежащими устройствами резервирования ECDIS могут 

приниматься эквивалентом карт, требуемых правилами V/19, V/27 СОЛАС74. 
ECDIS должны быть способны отображать всю официальную 

картографическую информацию, необходимую для безопасного и 
эффективного плавания, и позволять просто и надежно корректировать ENC. 

 

http://www.rise.odessa.ua/texts/SOLAS_glV.php3
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ECDIS должны облегчить работу судоводителя по сравнению с 
использованием БНК и позволять удобно и своевременно выполнять 
предварительную и исполнительную прокладку, непрерывно определять и 
показывать на дисплее место судна. 

Дисплей ECDIS может применяться для отображения информации РЛС, 
AIS и других данных, способствующих выполнению перехода. 

Если картографическая информация в необходимой форме отсутствует, 
ECDIS может эксплуатироваться в режиме RCDS. 

В разделе 2, «Применение настоящих требований», отмечено, что они 
относятся ко всему оборудованию ECDIS, имеющемуся на судах в виде 
отдельной или многофункциональной станции. 

В разделе 3, «Определения», даны определения ECDIS, ENC, SENC, 
стандартного, базового отображения и дополнительной информации. 

В разделе 4, «Обеспечение и корректура картографической 
информации», приведены основные требования к данным карт и к 
поддержанию их на уровне современности. 

Картографическая информация в ECDIS, должна быть официальной, 
последнего издания и соответствовать стандартам IHO. ECDIS должна 
принимать незашифрованные и зашифрованные по схеме IHO карты ENC.  

ECDIS должна принимать официальную, соответствующую стандартам 
IHO корректуру к данным ENC и автоматически вводить ее в SENC. Эта 
корректура не должна создавать помех для изображения на дисплее. 
Требуется иметь возможность вывода на дисплей корректуры в текстовом 
виде для проверки ее содержания и ввода в SENC. ECDIS должна также 
позволять вводить данные ручной корректуры с простым способом их 
проверки до окончательного принятия. На дисплее элементы ручной 
корректуры должны отличаться от символов ENC, официальной корректуры 
и не влиять отрицательно на изображение. Предписано, чтобы ECDIS вела 
регистрацию и отображала по требованию корректуры, включая время их 
ввода в SENC. Эти записи должны храниться для каждой ENC, пока ее не 
заменят новой редакцией. 

Раздел 5, «Отображение информации SENC». ECDIS должна быть 
способна принимать и преобразовывать ENC и ее корректуры в SENC и 
показывать всю информацию SENC, а также принимать данные SENC от 
береговых источников.  

Информацию SENC следует подразделять на три категории - базовое 
отображение, стандартное отображение и любая другая информация. 
ECDIS должна обеспечивать подключение стандартного отображенияодним 
действием оператора. Не должно быть возможности удаления элементов 
базового отображения.  

ECDIS должна по требованию показывать информацию по 
картографическим объектам, имеющим отношение к выбранной (например, с 
помощью курсора) точке. Изменение масштаба изображения должно 
выполняться либо введением его величины или другим способом. 
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Необходимо обеспечивать возможность выбора безопасной изобаты 
(БИ). Эта линия должна выделяться на дисплее ECDIS среди других изобат. 
По умолчанию БИ должна приниматься равной 30 м. Когда указанная 
мореплавателем или принимаемая по умолчанию изобата не отображаются в 
SENC, то безопасной должна приниматься следующая более глубокая 
изобата. Такое же действие должно выполняться, когда используемая БИ 
становится недоступной из-за изменения в источнике данных.  

Нужно иметь возможность ввода безопасной глубины. ECDIS должна 
выделять на экране отметки глубин, равные или меньшие этой глубины. 

В ECDIS данные ENC и корректур к ней должны четко отличаться от 
другой отображаемой информации и показываться без искажения. Должна 
быть возможность убедиться, что эта информация правильно введена в SENC.  

В разделе 6, «Масштаб», указано, что ECDIS должна обеспечивать 
индикацию, если: 
– информация отображается в масштабе более крупном, чем у данных ENC; 
– местоположение своего судна перекрывается ENC более крупного 

масштаба, чем у карты, показываемой на дисплее. 
Раздел 7, «Отображение другой навигационной информации», посвящен 

представлению данных, которые не являются обязательными для ECDIS. 
Другая навигационная информация (например, от РЛС и/или AIS) может 
показываться в ECDIS и должна не ухудшать данные SENC и четко 
отличаться от них. Следует иметь возможность удаления этой информации 
одним действием оператора. Основная и другая навигационная информация 
должны использовать общую систему координат. О невыполнении этого 
требования должно сообщаться соответствующей индикацией. 

РЛ информация в ECDIS может содержать РЛ изображение и/или данные 
по сопровождаемым «целям». Если РЛ изображение накладывается на ЭК, то 
они должны совпадать по масштабу и ориентации. РЛ изображение и 
положение судна, полученное от позиционного датчика, должны 
автоматически подстраиваться друг к другу. 

В разделе 8, «Режим отображения и формирование изображения 
соседнего района», отмечено следующее. SENC должна показываться в 
ориентации «Север». Разрешаются другие виды ориентации. Отображать 
навигационный процесс на карте нужно в режиме истинного движения, 
допускаются другие режимы. Когда применяется первый режим, переход на 
соседний район и формирование его изображения должны происходить 
автоматически при подходе отметки судна к краю экрана на расстояние, 
определяемое мореплавателем. Необходимо предусматривать возможность 
ручного изменения отображаемого района, охватываемого картой, и места 
своего судна относительно края экрана. Если для района плавания нет ENC в 
масштабе, пригодном для навигации, то должна быть индикация, 
отсылающая мореплавателя к БНК или к режиму RCDS. 

В разделе 9, «Цвета и символы», указано, что для отображения 
информации SENC необходимо использовать цвета и условные обозначения, 
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рекомендованные IHO. Навигационные символы и их цвет должны 
соответствовать требованиям стандарта IMO (Резолюция MSC.191(79)). Для 
данных SENC следует использовать символы, цифры и буквы, имеющие 
предусмотренные S-52 размеры. ECDIS должна позволять выбирать 
отображение корпуса судна в реальном масштабе или в виде символа. 

В разделе 10, «Требования к отображению», отмечено, что ECDIS 
должна быть способна представлять информацию, необходимую для: 
– предварительной прокладки;  
– исполнительной прокладки и дополнительных навигационных задач. 

Эффективный размер показываемой карты при ведении исполнительной 
прокладки должен быть не менее 270х270 мм. Метод представления 
информации должен обеспечивать четкость ее видимости более чем одному 
наблюдателю в разных условиях освещения на мостике судна (днем и ночью). 

Раздел 11, «Предварительная и исполнительная прокладка, регистрация 
данных о рейсе», посвящен требованиям к основным функциям ECDIS. В 
этом разделе предписано иметь возможность выполнения предварительной и 
исполнительной прокладки простым и надежным способом. 

При предварительной прокладке должна быть возможность включения 
в планируемый маршрут прямолинейных и криволинейных участков пути, а 
также внесения буквенно-цифровых и графических изменений, включая: 
– добавление путевых точек; 
– исключение путевых точек; 
– изменение положения путевой точки. 

Следует также иметь возможность в добавление к избранному пути 
планировать один или несколько запасных маршрутов. Выбранный основной 
путь должен четко отличаться от них. 

Требуется индикация, если мореплаватель:  
– наносит курс, пересекающий безопасную изобату; 
– прокладывает курс ближе, чем на заданном пользователем расстоянии к 

границе запретного или с особыми условиями плавания района;  
– проводит курс ближе, чем на заданном расстоянии к точечному объекту, 

такому как стационарное или плавучее средство навигационного 
ограждения или отдельная опасность. 
Мореплаватель должен иметь возможность устанавливать предел 

бокового отклонения от заданного маршрута, при превышении которого 
должна автоматически включаться предупредительная сигнализация. 

При исполнительной прокладке должен быть режим, когда место 
своего судна всегда находится на экране. Следует также иметь возможность 
просмотра районов, где нет судна. При таком просмотре функция 
автоматической прокладки пути должна не прерываться и обеспечиваться 
возможность одним действием оператора немедленно возвратиться к 
отображению прокладки с местом судна на экране. 

ECDIS должна подавать аварийно-предупредительный (звуковой с 
индикацией) сигнал, если:  

 

http://www.rise.odessa.ua/texts/MSC191_79.php3
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- в пределах установленного мореплавателем времени свое судно пересечет 
безопасную изобату;  

- превышается установленный предел бокового отклонения от заданного 
маршрута;  

- судно достигает заданного времени или расстояния при подходе к 
критической точке;  

- позиционная система и SENC используют разные системы координат;  
- отсутствует входной сигнал от датчиков положения, курса и скорости. 

ECDIS должна обеспечивать аварийно-предупредительный сигнал или 
индикацию, по выбору мореплавателя, если в пределах установленного им 
времени свое судно пересечет границу запретного или с особыми условиями 
плавания района.  

Место судна должно определяться непрерывно с требуемой точностью. 
Когда возможно, нужно использовать кроме основного второй независимый 
источник позиции судна, предпочтительно другого типа. ECDIS должна 
выявлять расхождения данных от этих двух источников. 

Необходима возможность отображения запасных маршрутов. Основной 
маршрут должен четко отличаться от них. Во время рейса должна быть 
возможность изменять основной путь или переходить на запасной маршрут. 

Следует предусмотреть возможность отображения: 
– отметок времени по линии пути судна, устанавливаемых вручную по 

требованию и автоматически с интервалами, выбранными от 1 до 120 мин; 
– необходимого количества: точек, подвижных электронных линий пеленга, 

подвижных и неподвижных колец дальности и других символов, 
требуемых для навигационных целей. 
Должен обеспечиваться выбор на дисплее любого объекта (ориентира, 

символа или местоположения) и считывание его координат по требованию. 
Предписано иметь ручную подстройку отображенного места судна. Она 

должна характерзоваться в алфавитно-цифровой форме, удерживаться до 
момента ввода изменений, и при них автоматически вводиться в память. 

ECDIS должна обеспечивать ручной ввод пеленгов и расстояний 
ориентиров, отображение на карте соответствующих им линий положения, 
расчет по ним места своего судна и возможность использовать его в качестве 
исходной точки для счисления. ECDIS должна отображать расхождения 
между полученным с помощью непрерывной позиционной системы 
положением и местом, найденным по вручную введенным параметрам. 

Регистрация данных о рейсе. ECDIS должна хранить и быть способной 
воспроизвести данные, требуемые для восстановления деталей плавания за 
предшествующие 12 ч. Эти данные должны регистрироваться с интервалом в 
одну минуту и включать время, местоположение, курс и скорость судна (для 
восстановления пройденного им пути); использованные ENC, их источники, 
даты издания, ячейки памяти, корректуры. В дополнение к этому ECDIS 
должна записывать информацию обо всем пройденном в рейсе пути с 
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отметками времени через интервалы, не превышающие 4 ч. Не должно быть 
возможности манипуляции записанной информацией или ее изменения. 

Разделом 12, «Расчеты и точность», требуется, чтобы точность всех 
выполняемых ECDIS вычислений соответствовала точности SENC и не 
зависела от характеристик выходных устройств. Точность отображения на 
экране пеленгов, дистанций и других элементов прокладки должна быть не 
хуже обеспечиваемой разрешающей способностью дисплея. 

ECDIS должна быть способна, по меньшей мере, вычислять: расстояние 
и азимут между двумя точками с известными координатами; координаты 
точки по известным координатам другой точки, расстоянию и азимуту; 
расстояния на эллипсоиде; параметры локсодромии и ортодромии. 

В разделе 13, «Сигнализация», указано, что ECDIS должна обеспечивать 
подходящую аварийно-предупредительную сигнализацию или индикацию о 
неисправностях системы. 

В разделе 14, «Требования к устройствам резервирования», отмечено, 
что при выходе из строя основной ECDIS, устройство резервирования должно 
обеспечивать безопасное плавание в течение оставшейся части рейса. 

Раздел 15, «Сопряжение с дополнительным оборудованием», определяет 
необходимость у ECDIS возможности подключения датчиков и потребителей 
информации. ECDIS должна соединяться с GPS, гирокомпасом и лагом, и 
может предоставлять информацию SENC для других приборов. ECDIS не 
должна отрицательно влиять на качество работы подключенных к ней 
устройств. Соответственно, при сопряжении с другой аппаратурой не должны 
ухудшаться и характеристики ECDIS. 

В разделе 16 указано, что ECDIS должна обеспечиваться аварийным 
источником энергии. Перерыв в электропитании до 45 сек. не должен 
вызывать необходимости ручного перезапуска системы. 

 
2.5. Дополнения эксплуатационных требований IMO к ECDIS 

  2.5.1. Общая характеристика дополнений 
Пересмотренные эксплуатационные требования к ECDIS (Резолюция 

IMO MSC. 232(82))  содержат 7 дополнений. 
В дополнении 1, «Справочные документы», дан перечень имеющих 

отношение к пересмотренному стандарту документов, принятых 
международными организациями, адреса и контакты этих организаций. 

В дополнении 2, «Информация SENC, отображаемая на дисплее при 
выполнении предварительной и исполнительной прокладок», приводятся 
списки объектов, которые должны постоянно отображаться на экране при 
базовой, стандартной или полной нагрузке. 

В дополнении 3 представлен список навигационных элементов и 
параметров, которые должны или могут быть отображены на экране ECDIS. 
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В дополнении 4 приводятся районы с особыми условиями плавания, 
которые ECDIS должна обнаруживать и в отношении которых должна 
подавать аварийно-предупредительный сигнал или индикацию. 

Дополнение 5 посвящено оповещениям ECDIS. 
Дополнение 6 содержит требования к устройству резервирования ECDIS.  
В дополнении 7 представлены требования к режиму эксплуатации RCDS.  
Приведенный в дополнении 3 список навигационных элементов и 

параметров, которые должны или могут быть отображены на экране ECDIS, 
включает: 

1. Свое судно. Пройденный путь с отметками времени по основному/  
запасному маршруту. 

2. Вектор пути и скорости. 
3. Подвижный маркер дальности и/или электронный визир. 
4. Курсор. 
5. Счислимое/предвычисленное место с отметкой времени. 
6. Обсервованное место и его момент времени. 
7. Линия положения и ее момент времени. 
8. Смещенная линия положения и соответствующее ей время. 
9. Предвычисленный/измеренный вектор приливно-отливного или по-

стоянного течения с указанием времени и скорости. 
10.  Особые опасности. 
11.  Линия зоны, свободной от опасностей. 
12.  Планируемый курс и скорость. 
13.  Путевая точка. 
14.  Расстояние по заданной линии пути. 
15.  Планируемое местоположение с указанием даты и времени. 
16.  Визуальные пределы огней с дугами, показывающими дальность 

открытия/закрытия. 
17.  Место и момент времени перекладки руля для поворота. 
В дополнении 4 отмечено, что ECDIS должна обнаруживать 

следующие районы с особыми условиями плавания: 
1. Зона разделения движения (Traffic separation zone); 
2. Зона прибрежного плавания (Inshore traffic zone); 
3. Зона ограниченного плавания (Restricted area); 
4. Зона повышенного внимания (Caution area); 
5. Шельфовая нефтегазовая зона (Offshore production area); 
6. Район, который следует избегать (Area to be avoided); 
7. Определенный мореплавателем район, который следует избегать (User 

defined area to be avoided); 
8. Район военных учений (Military practice area); 
9. Район посадки гидросамолетов (Seaplane landing area); 
10.  Транзитный путь подводных лодок (Submarine transit lane); 
11.  Район якорной стоянки (Anchorage area); 
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12.  Фермы по разведению морских животных и растительных культур 
(Marine farm/aquaculture); 

13.  Особо уязвимые районы моря (PSSA - Particularly sensitive sea area) 
 
2.5.2. Требования к устройствам резервирования (Дополнение 6)  
Система резервирования предназначена для обеспечения 

навигационной безопасности плавания до окончания рейса в случае 
ухудшения работы или выхода из строя основной ECDIS. В таких ситуациях 
должен быть возможен быстрый переход от основной системы к резервной. 
Основная ECDIS и электронная система резервирования (ЭСР) должны 
объединяться в компьютерную сеть, где эти системы имеет статус «Master» 
и «Slave» и каждая из них связана с навигационными датчиками. Должна 
гарантироваться взаимозаменяемость этих систем без потери данных в 
случае выхода одной из них из строя. ЭСР должна отображать 
географическую и гидрографическую информацию, необходимую для 
безопасного плавания и быть способной:  
- принять от основной ECDIS предварительную прокладку; 
- выполнять предварительную прокладку; 
- вносить изменения в предварительную прокладку вручную или путем 

передачи с устройства для ее выполнения. 
ЭСР должна быть в состоянии взять на себя исполнительную 

прокладку, первоначально осуществляемую основной ECDIS, и 
обеспечивать, по меньшей мере, функции: 
− нанесения на карту места своего судна автоматически или вручную; 
− снятия с карты курсов, расстояний и пеленгов; 
− представления предварительной прокладки; 
− отображения меток времени на пути судна; 
− нанесения на карту необходимых точек, линий пеленга, маркеров и т.д. 

ЭСР должна показывать, по крайней мере, информацию SENC, 
эквивалентную стандартному отображению. Картографическая информация 
в ЭСР, должна быть официальной, последнего издания, включать 
официальные корректуры и соответствовать стандартам IHO. Предписано 
иметь возможность отображения названия карты, ее издания и даты 
выпуска. Показываемая на экране ЭСР информация должна быть 
откорректирована для всего рейса. 

ЭСР должна подавать соответствующие оповещения при нарушениях в 
своей работе, обеспечивать индикацию при перемасштабировании и 
наличии карты более крупного масштаба, чем предоставляемая системой. 
Необходимо, чтобы ЭСР позволяла вести регистрацию пройденного пути 
судна с отметками времени и соответствующих им положений судна. 

Цвета и символы в ЭСР должны отвечать требованиям IHO к ECDIS. 
Эффективный размер отображаемой карты должен быть не менее 250х250 
мм или 250 мм в диаметре. Резервный источник питания ЭСР должен быть 
отдельным от ECDIS и отвечать предъявляемым требованиям. 
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ЭСР должна быть подключена к датчикам, предоставляющим 
непрерывную информацию о положении судна, и не ухудшать работу 
любого подключенного к ней оборудования. 

Если в качестве ЭСР применяется отображающая карты РЛС, то она 
должна соответствовать требованиям резолюции IMO МSС.192(79). 

Выполнение требования СОЛАС74 о снабжении ECDIS резервным 
оборудованием обеспечиваются и с помощью адекватного комплекта БНК, 
достаточного для окончания намеченного рейса. Такие БНК должны быть 
готовы к использованию (откорректированными с нанесенным заплани-
рованным маршрутом). Следует регулярно наносить место судна на 
соответствующую БНК, чтобы быстро применить её при отказе ECDIS, 
особенно при плавании в стеснённых водах. 

2.5.3. Требования к режиму RCDS (Дополнение 7)  
В ECDIS разрешается использовать официальные растровые карты. Они  

должны быть официальными, последнего издания, соответствовать стандарту 
IHO S-61 и применяться только в районах, на которые нет ENC. В этих 
случаях соответствующий комплект откорректированных БНК должен быть 
на мостике под рукой.  

В режиме RCDS должна показываться вся географическая и 
навигационно-гидрографическая информация, необходимая для безопасного 
и эффективного судовождения, выполняться все действия, связанные с 
предварительной, исполнительной прокладкой, обсервациями, и непрерывно 
отображаться текущее место судна.  

Содержание SRNC должно быть эквивалентным нагрузке 
откорректированной БНК и разделяться на две категории: 
- стандартная нагрузка, состоящая из данных RNC и ее корректур, включая 

оригинальный масштаб, масштаб отображения, горизонтальный датум, 
единицы измерения глубин и высот; 

- другая информация, такая как заметки судоводителя. 
В режиме RCDS ECDIS должна принимать координаты судна только в 

датумах WGS-84 или ПЗ90. Растровые карты, датум которых отличается от 
WGS-84 или ПЗ90, предписано дополнять метаданными о нем с целью 
сигнализации в случаях его расхождения с датумом позиционной системы. 
Требуется иметь возможность ручного совмещения SRNC с позицией судна, 
например, для компенсации сдвига геодезической системы карты. 

Ориентироваться RNC должна «по норду». Допускаются другие виды 
ориентации. Для представления RNC в ECDIS следует использовать 
рекомендуемые IHO цвета и символы. 

Необходимо, чтобы в режиме RCDS просто и быстро показывались 
относящиеся ко всей карте заметки, которые не находятся на отображаемом 
участке карты. Оператору должна предоставляться возможность нанесения на 
SRNC точек, линий, площадных объектов, которые нужны для активации 
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автоматической сигнализации. Требуется, чтобы эти элементы не ухудшали 
SRNC и четко отличались от ее условных знаков. 

В ECDIS в дополнение к отображению места и пути судна на RNC 
следует иметь возможность просмотра районов этих карт, где нет судна. При 
ознакомлении оператора с такими районами в системе должны продолжаться 
учет движения судна и работа автоматической сигнализации. ECDIS должна 
позволять одним действием вернуться к режиму отображения, в котором 
символ судна все время находится на экране. 

Предписано обеспечивать активацию автоматической сигнализации в 
пределах времени или дистанции до нанесенных оператором на SRNC 
элементов (точек, линий или границ районов). 

Аварийно-предупредительная сигнализация должна быть при: 
• превышении заданного отклонения от линии пути; 
• приближении к введенным оператором точкам, линиям, границам района; 
• отсутствии сигнала от датчика позиции судна; 
• подходе к критической точке. 

Аварийно-предупредительную сигнализацию или индикацию следует 
иметь в случаях: 
− отличия геодезических датумов карты и позиционной системы; 
− ошибок в работе растрового режима. 

С помощью индикации ECDIS должна информировать судоводителя: 
- о работе ECDIS в режиме RCDS; 
- об использовании перемасштабирования; 
- когда для района, где находится судно, есть карта более крупного 

оригинального масштаба, чем у отображаемой RNC. 
 

2.6. Требования к обучению работе с ECDIS 
 
Еще в средине прошлого века было осознано, что использование на 

мостике средств автоматизации неподготовленными к работе с ними 
судоводителями отрицательно влияет на безопасность плавания. С тех пор 
IMO постоянно обращает внимание на важность подготовки команд мостика 
к работе с такими средствами. Это касается и ECDIS, в отношении которых 
пользователь должен продемонстрировать тот же уровень знаний и 
компетентности как пользователь БНК должен показывать умение работы с 
этой картой. Также следует упомянуть, что в Кодексе ISM отмечено, что 
владелец судна или его оператор должны гарантировать надлежащее 
ознакомление судового персонала со своими обязанностями. Это относится и 
к применению ECDIS. Кроме того, государственные власти могут требовать, 
чтобы персонал мостика был обучен работе с ECDIS на их судах и судах, 
посещающих их порты. Определяет, кто на борту судна должен иметь ECDIS 
обучение, государство флага. В общем случае это капитан, несущие вахту на 
мостике его помощники, планирующие маршрут перехода сотрудники и 
другие лица, которые используют ECDIS.  
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В июне 2010 года в Маниле (Филиппины) Дипломатическая 
конференция приняла поправки к конвенции STCW78. Они вступили в силу с 
1.01.2012, касаются изменений в подготовке и дипломировании командного и 
рядового состава судов морского флота и, в частности, определяют 
обязательность обучения команд мостика работе с ECDIS.  Согласно этим 
поправкам все офицеры, которые будут нести навигационную вахту на судне, 
оборудованном ECDIS, должны иметь общую подготовку по ее 
операционному использованию, а также специальную подготовку для работы 
с конкретным образцом таких систем на борту. Специальная подготовка 
также нужна при установке на судне новой ECDIS. Из требований к 
обучению работе с ECDIS отметим следующие: 
- все судоводители должны быть компетентными в использовании ECDIS до 

принятия обязанностей по несению навигационной вахты; 
- подготовка относится ко всей бортовой аппаратуре ECDIS, включая 

резервную систему;  
- акцент при обучении должен быть сделан на приобретение устойчивых 

знаний и навыков, а не только на получение сертификата; 
- существующие методы обучения и доступную для его проведения 

аппаратуру следует использовать наилучшим образом; 
- специальная подготовка должна учитывать особенности бортового 

оборудования, его расположение и дополнять общее обучение; 
- для получения компетенций, изложенных в Модельном курсе IMO 1.27, 

минимальное время подготовки должно быть не меньше, чем 
рекомендованное  IMO (40 часов), оценку компетентности должен 
проводить специально подготовленный инструктор/экзаменатор; 

- для стажера OOW компетенции, содержащиеся в Модельном курсе 1.27,  
должны быть включены в подготовку как для OOW в соответствии с 
требованиями Правила  II/1 Конвенции STCW78; 

- специальная подготовка должна соответствовать положениям разделов  6.3 
и 6.5 МКУБ, который требует не только эффективного обучения, но и 
ознакомления с правилами для обеспечения безопасности судоходства и 
выполнения обязанностей в чрезвычайных ситуациях; 

- лоцмана должны быть компетентыми в применении ECDIS, однако от них 
не требуется специальной подготовки. 
Нормативные требования к обучению работе с ECDIS должны вноситься 

в различные международные документы, включая Конвенции STCW78 и 
СОЛАС74, МКУБ, а также в национальное законодательство. Рекомендуется, 
чтобы соответствие этим документам, включая необходимый уровень 
компетентности по ECDIS, проверялось внешними сторонами, в том числе 
офицерами PSC, страховыми инспекторами, фрахтователями и аварийными 
комиссарами. Капитан и его помощники на судне с ECDIS должны иметь 
подтверждение прохождения одобренного национальными органами 
обучения работе с такими системами в виде соответствующих сертификатов, 
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которые должны быть доступны для инспекции. Сертификат по работе с 
ECDIS  должен удостоверять, что: 
– его владелец прошел подготовку к работе с ECDIS, основанную на IMO 

Модельном курсе 1.27 « Операционное использование ECDIS » [17]; 
– эта подготовка отвечает требованиям конвенции IMO STCW78.  

Сертификаты следует оформлять на бланках государственного образца.  
Содержание подготовки и компетенции, которыми должен овладеть 

судоводитель, использующий электронную картографию, определены 
Модельным курсом IMO 1.27. Этот курс утвержден Комитетом IMO по 
стандартам обучения и несения вахты. Он состоит из набора лекционных и 
практических тем и вопросов, которые определяют минимальный объем 
знаний и навыков для получения сертификата для работы с ECDIS. 
Программы учебной подготовки по ECDIS должны разрабатываться в 
соответствии с этим модельным курсом уполномоченными ГФ 
организациями, которые выдают ECDIS сертификаты. В этих программах 
особое внимание должно быть уделено практической составляющей обучения 
для того, чтобы несущие вахту на мостике офицеры до выхода оснащенного 
ECDIS судна в рейс соответствовали предъявляемым STCW78 требованиям. 
При этом отмечается, что способность вахтенного офицера компетентно и 
уверенно использовать ECDIS имеет большое значение для безопасности и 
защиты морской среды. 

Общая подготовка к работе с ECDIS может проводиться в учебном 
центре, в помещении изготовителя системы, на борту судна или в офисах 
судоходной компании. Это место должно быть одобрено ГФ. Допускается 
обучение работе с ECDIS и с помощью компьютеров, если его программа 
приемлема для ГФ и применяются надлежащие процедуры оценки 
результатов. Обычно общая подготовка проводится с применением 
навигационных тренажеров, вид одного из них показан на рис. 2.4.  

 

Рис. 2.4. Тренажер NTPro 5000 (Транзас) для обучения работе с ECDIS 
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Специальная подготовка оператора должна проводиться с 
установленной на его судне ECDIS после завершения общего обучения и 
получения сертификата. Эта подготовка необходима, чтобы судоводитель мог 
свободно, компетентно, в полном объеме использовать бортовую систему. 
Для повышения эффективности специальной подготовки производители 
могут снабжать ECDIS дополнительным программным обеспечением для 
самообучения работе с ней. 

По окончании подготовки судоводитель должен знать:  
– руководящие документы по использованию ECDIS;  
– особенности автоматической (полуавтоматической), ручной корректуры;  
– правила корректуры навигационных карт и пособий;  
– принципы и правила заказа, лицензирования и загрузки карт;  
– принципы работы с электронным каталогом карт,  
– принципы планирования рейса;  
– правила «подъема» карт;  
– принципы доставки корректуры в электронном виде;  
– принцип работы глобальной информационной сети Интернет;  
– основные картографические проекции, используемые в ECDIS;  
– различия между ECDIS и ECS;  
– различие между векторными и растровыми типами карт;  
– ограничения картографических систем;  
– возможные ошибки оператора при работе с ECDIS;  
– принципы построения ECDIS, требования к резервному оборудованию и 

питанию, связь с датчиками навигационной информации и аппаратурой 
регистрации данных;  

– возможные ошибки, неточности и ограничения навигационных датчиков;  
– принципы поиска возможных неисправностей программного обеспечения 

ECDIS и операционной системы, принципы проведения антивирусных 
мероприятий;  

– процедуры отчётности перед государственным портовым контролем.  
 

2.7. Требования PSC и государства флага 
 
Требования PSC. IMO ввела ECDIS в состав конвенционного 

оборудования судов и определила эксплуатационные требования к этой 
системе. Однако эта организация не обязана обеспечивать контроль 
соблюдения соответствия ECDIS названным  требованиям в период 
эксплуатации судов. Многие морские национальные Администрации 
возложили эту обязанность на свои портовые власти. Примером документа по 
необходимости проверки ECDIS этими властями может служить морской 
нотис 11/2012  Службы безопасности мореплавания Австралии. 

Следует отметить, что как только правительство страны присоединилось 
к конвенции СОЛАС74, ее правила принимаются как внутригосударственные 
законы и инструкции, которые касаются любого судна, несущего на борту 
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национальный флаг и посещающего порты этого государства. PSC действует 
по правилам, установленным национальными администрациями или 
органами региональных групп государств. Требования к судам ГФ и к судам, 
посещающим порты этого государства, обычно являются одинаковыми. 
Требования же разных стран (разных правительств) часто отличаются, хотя и 
вырабатываются на основании одной и той же Конвенции IMO.  

PSC отдельных государств и региональных их объединений сообщают о 
требованиях к судам, которые зайдут в их порты. Из таких региональных 
групп можно назвать коалицию 27 европейских и североатлантических 
управлений PSC стран Парижского (1982 г.)  и совокупность 19 PSC азиатско-
тихоокеанских стран Токийского (1994 г.) меморандумов о взаимопонимании 
по контролю судов государством порта. Из других региональных 
меморандумов можно назвать: 
– Африканский (Абуджийский) меморандум, 1999 г.; 
– Индоокеанский меморандум, 1998 г.; 
– Карибский меморандум, 1996 г.; 
– Латиноамериканское соглашение по контролю судов, 1992 г.; 
– Средиземноморский меморандум 1997 г.; 
– Черноморский меморандум, 2000 г. 

В меморандумах отмечается, что каждая власть обязуется поддерживать 
эффективную систему PSC для того, чтобы торговые суда, посещающие 
порты государства, без какой-либо дискриминации флага, под которым они 
плавают, удовлетворяли требованиям, содержащимся в международных 
документах. Кроме того, указывается, что контролю подвергаются все суда, 
независимо от того, является ГФ участником вышеупомянутых 
международных договоров или нет. В меморандумах установлен объем 
контроля судов, который превышает нормы, предусмотренные в СОЛАС74, 
МППСС-72, STCW78, MARPOL, Конвенции о минимальных нормах на 
торговых судах. Инспекции PSC направлены на обеспечение эксплуатации 
судов в соответствии с национальным законодательством и международными 
нормами. Устанавливается и соответствие ECDIS таким требованиям, в 
процессе которого инспектора PSC могут проверить:  
– имеется ли на судне свидетельство типового одобрения бортовой ECDIS, 

подтверждающее, что она отвечает соответствующим требованиям IMO и 
стандартам IEC (Инспектор PSC может попросить представить такой 
документ или проверить на ECDIS маркировку, свидетельствующую о 
соответствии системы требованиям IMO); 

– подтверждается ли документально наличие общей и специальной 
подготовки к работе с ECDIS у капитана и его помощников (Инспектор 
вправе просмотреть сертификаты команды мостика, подтвержающие 
умение пользоваться бортовой ECDIS, и попросить этих лиц 
продемонстрировать компетентность в применении системы, например, 
найти ENC, ввести положение судна и выполнить другие операции); 
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– есть ли руководство пользователя по работе с ECDIS на мостике (Оно 
должно быть на мостике и доступно для персонала. Описанные в нем 
процедуры должны касаться и инцидентов, таких как отказ оборудования 
или перебои в питании, и давать OOW быструю и ясную ссылку на 
действия, которые следует предпринять в таких случаях); 

– имеются ли карты ENC на переход и корректуры к ним по последним 
имеющимся NtMs (Инспектор PSC может просмотреть карты на экране 
ECDIS, чтобы определить, являются ли они ENC и откорректированными); 

– наличие на судне всех необходимых для безопасного выполнения рейса 
карт и пособий (Инспектор PSC может проверить план рейса, чтобы 
убедиться, весь ли маршрут представлен картами в соответствующих 
масштабах и обеспечен пособиями); 

– наличие дополнительных навигационных пособий, требуемых ГФ; 
– соответствие показаний датчиков и их презентации на экране ECDIS. 

(Инспектор PSC вправе удостовериться, что показываемые на экране 
ECDIS координаты судна, его курс, направление векторов отвечают 
действительности); 

– есть ли резервное оборудование для обеспечения безопасного плавания на 
оставшейся части рейса в случае отказа ECDIS (Инспектор PSC имеет 
право проверить, находится ли в соответствии с требованиями ГФ 
резервное оборудование ECDIS судна, и готово ли оно к применению);  

– используется ли ECDIS в режиме ENC или RCDS или в обоих режимах, 
оборудовано ли судно откорректированной коллекцией БНК для 
применения ECDIS в режиме RCDS (Инспектор может проверить наличие 
соответствующих бумажных карт на борту, отмечена ли на них линия пути 
и положения судна с определенным интервалом); 

– включена ли ECDIS в судовую систему управления безопасностью и 
проводятся ли требуемые этой системой безопасности периодические 
испытания и проверки оборудования ECDIS. 
Требования ГФ к ECDIS, к сожалению, не универсальны. Они 

расходятся в двух ключевых пунктах: 
- может ли ECDIS квалифицироваться как основная система навигации; 
- что представляет собой приемлемое резервное оборудование. 
Полезная таблица (табл. 2.1), характеризующая требования к ECDIS ГФ, 

была составлена в 2007 г. международными центрами RENC. 
 

Таблица 2.1. – Характеристика требований государств флага к ECDIS 

Государство флага 
(Ссылка на документ) 

Принятие ENC и 
ECDIS для 
основной 
навигации 

Резервное 
оборудование 

Использование 
RNCs – 

ECDIS в RCDS 

Использование 
частных данных 

карт 

1 2 3 4 5 
Австралия*  
(Marine Notice10/2005) Да 1,2,3* Да* Нет 

Багамские острова +  
(Information Bulletin 51) Да 1,3 Да Нет 

Барбадос + (SLS14/Circ200) Да 1,3 Не известно Нет 
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Продолжение табл. 2.1. 
1 2 3 4 5 

Бразилия Нет Не применяется Нет Нет 
Болгария Да 1,2,3 Да Нет 
Канада* Да 1,3 Да Нет 
Чили Да 1,3 Нет Нет 
Colombia Нет Не применяется Нет Нет 
Кипр* 
(Circular No 26/2006) Да 1,3 Нет Нет 

Дания* 
(SLS 14/Circ180) Да 1,3* Нет Нет 

Эстония* Да 1,3 Да* Нет 
Финляндия* 
(SLS 14/Circ201) Да 1,3 Нет Нет 

Франция * Да* 3* Да Нет 
Германия* 
(SLS14/Circ 190) Да 1,3* Да Нет 

Греция Да 1,3 Да Нет 
Япония* Да* 1,3 Нет* Нет 
Корея Да 1,3 Нет Нет 
Либерия* 
(Marine Ops Note 1/2005) Да* 1,3 Нет Нет 

Литва Нет Не применяется Нет Нет 
Мальта + * 
(SLS 14/Circ254) Да 1,3* Нет Нет 

Маршалловы острова + 
(MG 7-41-1 10/06) * Да* 3 Да Нет 

Маврикий Нет Не применяется Нет Нет 
Голландия* 
(SLS14/Circ 191) Да* 1,2,3* Да Нет 

Новая Зеландия * Нет Не применяется Да Нет 
Норвегия* Да 1,3* Нет Нет 
Польша Нет Не применяется Нет Нет 
Португалия Нет Не применяется Нет Нет 
Испания* 
(SLS14/Circ283) Да 1,3 Да Нет 

Швеция* 
(SLS14/Circ 198) Да 1, 3 Да* Нет 

Швейцария Нет Не применяется Да Нет 
Украина* Да 1,3 Да Нет 
Великобритания * Да* 1,2*,3 Да* Нет 
США* Нет Не применяется Нет Нет 

 
ПРИМЕЧАНИЕ. 

В таблице звездочка (*) указывает, что есть дополнительная существенная или полезная 
информация, а плюс (+) означает, что данные были получены с веб-сайта государства флага. 

В колонка 3 номер указывает на вид резервной системы; 
1 - вторая ECDIS, использующая ENC, поддерживается автономным источником питания;  
2 - вторая ECDIS, использующая RNC, поддерживается автономным источником питания;  
3 – достаточный комплект бумажных карт, покрывающих оперативную зону.  
 

2.8. Вопросы для самопроверки к главе 2 
 
1. Требованиям каких международных организаций должны удовлетворять 

ECDIS? 
2. Какая из международных организаций определила Минимальные 

эксплуатационные требования к ECDIS? 
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3. Какая из международных организаций установила требования к 
содержанию карт ECDIS, к их цветам и символам? 

4. Какая из международных организаций определила требования к 
взаимодействию навигационной электронной аппаратуры? 

5. Какая из международных организаций установила формат обмена 
данными официальных электронных карт? 

6. Какая организация должна сертифицировать ECDIS? 
7. Что включает сертификат одобрения ECDIS? 
8. При каких условиях на судне можно не иметь БНК? 
9. Требования IMO к данным ЭК и их структуре в ECDIS.  
10.  Требования IMO к ориентации изображения карт, режиму движения в 

ECDIS. 
11. Требования IMO к предварительной прокладке в ECDIS.  
12.  Требования IMO к исполнительной прокладке в ECDIS.  
13.  Требования IMO к регистрация данных в ECDIS. 
14.  Требования IMO к сигнализации и индикации в ECDIS. 
15.  Согласно требованиям IMO, какая информация должна откладываться в 

памяти ECDIS о протекании процесса судовождения? 
16.  Согласно требованиям IMO, через какой интервал времени ECDIS должна 

записывать координаты места судна для восстановления всего плавания? 
17.  Требования к отображению RNC в ECDIS (режим RCDS). 
18.  Требования к устройствам резервирования ECDIS. 
19.  Какие виды подготовки к работе с ECDIS, согласно Манильским 

поправкам к STCW78, должны иметь судоводители на судне c ECDIS? 
20.  Согласно какому модельному курсу должен проводиться общий курс 

обучения работе с ECDIS? 
21.  Какие организации обеспечивают соблюдение соответствия ECDIS 

предъявляемым  требованиям в период эксплуатации судов? 
22.  На какие вопросы обращают внимание инспектора PSC при контроле 

судовой ECDIS? 
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3. ЦИФРОВАЯ ПРОДУКЦИЯ ДЛЯ ECDIS ОТ ВНЕШНИХ 
ИСТОЧНИКОВ, ЕЕ РАСПРОСТРАНЕНИЕ И ОБНОВЛЕНИЕ 

 
3.1. Информация, используемая при решении задач навигации  

 
ECDIS обеспечивает информационную поддержку принятия решений по 

управлению движением судна. Для такого управления нужны сведения, 
характеризующие:  
• цель управления, включая требования к ее достижению;  
• судно как систему управления;  
• внешнюю среду.  

Информация о судне и его внешней среде включает: 
– сведения о навигационных и гидрометеорологических условиях; 
– существующие рекомендации и наставления для плавания; 
– данные о радиотехнических и других навигационных средствах;  
– информацию об установленных путях движения, о видах районов 

плавания, о системах судовых сообщений и службах движения судов, о 
мерах по защите морской среды; 

– сведения о портах; 
– данные о текущей погоде и ее прогнозы; 
– корректурные документы, навигационные предупреждения радиослужб; 
– данные о состоянии судна и его механизмов, об оборудовании, об 

эксплуатационных и других ограничениях; 
– сведения о маневренных и мореходных качествах судна; 
– данные о позиции собственного судна и его кинематических параметрах; 
– информацию о положении судов, находящихся в районе плавания и их 

кинематических параметрах; 
– рекомендации и указания, получаемые от VTS; 
– сведения о других факторах, влияющих на безопасность плавания, 

эффективность рейса, чистоту окружающей среды. 
К внешней среде судна относят объекты, явления и процессы, 

оказывающие влияние на процесс судовождения. В характеризующей эти 
элементы информации принято выделять следующие категории [1]: 
– географическая; 
– навигационно-гидрографическая; 
– о морских мобильных объектах и транспортной ситуации; 
– метеорологическая; 
– гидрологическая; 
– климатическая; 
– о районах действия пиратов и другая. 

Довольно большая часть информации о внешней среде хранится в 
памяти ECDIS в виде баз данных. Образование этих баз, выработку к ним 
корректур, а иногда и полную замену обычно производят береговые 
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организации. С ними, или с дистрибьюторами их продукции, должна 
взаимодействовать ECDIS, чтобы эффективно выполнять свои задачи.  

Объекты, от которых получают необходимые данные, называются 
источниками информации. По отношению к судну они могут быть 
внутренними и внешними. Внутренние источники находятся на судне. 
Например, это навигационные и метеорологические приборы, измеряющие 
координаты положения, параметры движения судна и состояния 
окружающей его среды. Внутренним источником является и память ECDIS, 
хранящая относящиеся к навигации базы данных. Внешние источники 
информации не находятся на судне. Обычно они расположены на берегу, 
сведения от них передаются по каналам связи или с помощью физичеких 
носителей информации. К внешним источникам относятся береговые 
службы, организации, учреждения, обеспечивающие мореплавание 
информацией. Среди них можно назвать Международную службу сети 
безопасности (Safety Net) в спутниковой системе ИНМАРСАТ; Всемирную 
службу навигационных предупреждений и других провайдеров и 
дистрибьюторов информационных продуктов [3]. Одним из важных аспектов 
использования информации внешних источников является организация 
эффективного взаимодействия с ними с помощью современных 
информационных технологий. 

3.2. Виды цифровой продукции, ее защита 
 
Виды цифровой продукции (ЦП). Деятельность ряда компаний 

посвящена созданию ЦП, которые имеют практическое значение для 
судовладельцев и команды мостика. Эти продукты могут быть: 

- информационными (дополнительные слои данных);  
- программными (программные приложения);  
- программно-информационными (комбинацией первых и вторых).  
С течением времени все большее число таких продуктов предлагается на 

рынке. Многие из них могут использоваться в ECDIS. Поэтому эта система 
должна быть открытой, т.е. способной добавлять в свой состав новые ЦП и 
оперировать ими. ЦП для ECDIS классифицируются по различным 
признакам. В зависимости от вида информации их можно разделить на 
данные карт, погоды, для расчета приливо-отливных явлений, о пиратах и 
т.д. Могут также ЦП разделяться в зависимости от бумажных 
навигационных пособий, информацию которых они содержат в цифровом 
виде, например, цифровые огни и знаки, цифровые радиотехнические 
средства, цифровые лоции. Также могут различаться ЦП в зависимости от 
задачи, для решения которой они предназначены. Например, программные 
средства для оптимизации плана перехода. В зависимости от производителя 
различается цифровая продукция, издаваемая ГО, и выпускаемая другими 
учреждениями. Классифицируются также ЦП в зависимости от категории 
данных и программных средств, которые ЦП включают. Здесь различают ЦП 
обязательных и дополнительных для ECDIS элементов. Согласно 
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требованиям IMO, обязательной (минимальной) для ECDIS информацией о 
внешней среде являются картографические данные. К дополнительным 
цифровым продуктам относятся, например, морские информационные 
наложения (оверлеи) и дополнительные программные модули. 

Из картографических данных в ECDIS применяются отдельные ENC и 
RNC, их комплекты, КБД, корректуры. Корректурная для карт продукция 
может быть нескольких видов. Так, например, в корректуре адмиралтейских 
карт можно выделить следующие виды: 

Новая карта (New Chart – NC). Это изображение района, не 
показываемого ранее на картах, или карта с измененной нарезкой, или карта 
отличного от существующих карт этого же района масштаба, либо карта с 
глубинами в других единицах измерения.  

Новое издание карты (New Edition – NE). Оно публикуется при наличии 
большого количества исправлений на существующую карту. Новое издание 
содержит всю корректуру, вышедшую на карту с момента публикации 
предыдущего издания.  

Срочное новое издание (Urgent New Edition – UNE). Публикуются в том 
случае, когда имеется множество новой информации, но по своему виду она 
не может быть передана для корректуры в NtMs.  

Малая корректура (Small Correction) - это периодическая корректура по 
еженедельным выпускам NtMs, а также технические исправления. 
Извещения мореплавателям могут быть в двух формах:  
– постоянные (NtMs); 
– временные и предварительные (T&P NtMs). 

Защита данных. К ECDIS имеет доступ достаточно широкий круг лиц: 
команда мостика, инспектора PSC, представители изготовителя систем и ряд 
других лиц. Кроме того, ECDIS уже стала системой, взаимодействующей со 
многими береговыми службами и организациями. Все это определяет 
актуальность обеспечения надежности данных ECDIS, особенно 
картографических, и защиты их от несанкционированного доступа при 
обработке, хранении и передаче. Поэтому в ECDIS применяют специальные 
аппаратные и программные средства для предотвращения нанесения ущерба 
путем искажения информации, несанкционированного ее использования, 
предоставления ложных сведений.  

Информационные угрозы можно разделить на две большие группы: 
– отказы и нарушения работоспособности программных и технических 

средств; 
– преднамеренные угрозы, заранее планируемые для нанесения вреда. 

Для обнаружения и своевременного устранения информационных угроз 
первого вида применяют следующие способы защиты информации: 
- внесение структурной, временной, информационной и функциональной 

избыточности компьютерных ресурсов; 
- предотвращение некорректного использования этих ресурсов;  
- выявление и своевременное устранение ошибок на этапах разработки и 

эксплуатации программно-аппаратных средств. 
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Основной опасностью для целостности и конфиденциальности 
информации являются заранее планируемые злоумышленниками для 
нанесения вреда преднамеренные угрозы. Их можно разделить на: 
• угрозы, реализуемые при постоянном участии человека; 
• угрозы, реализация которых после разработки злоумышленником 

соответствующих компьютерных программ производится этими 
средствами без непосредственного участия человека. 
Задачи по защите от угроз каждого вида одинаковы: 

– запрещение несанкционированного доступа к ресурсам вычислительных 
систем; 

– обеспечение невозможности несанкционированного использования 
компьютерных ресурсов при осуществлении доступа; 

– своевременное обнаружение факта несанкционированных действий, 
устранение их причин и последствий. 
В обеспечении безопасности данных от преднамеренных угроз можно 

выделить три основные составляющие:  
• конфиденциальность - защита от несанкционированного доступа;  
• целостность - защита точности и полноты информации и ПО;  
• доступность - обеспечение получения информации и основных услуг для 

легитимного пользователя в нужное для него время. 
Особое значение в ECDIS имеет защита данных ENC. Ее целью 

является: 
- предотвращение неофициального копирования данных ENC (пиратского 

использования), 
- ограничение доступа только к тем картам коллекции, на которые 

пользователем получено разрешение (селективный доступ); 
- обеспечения гарантии, что данные ENC пришли от уполномоченного 

источника (аутентификация). 
Защита от пиратского использования и селективный доступ 

достигаются кодированием поставщиками/дистрибьюторами информации 
ENC. ECDIS должна их декодировать перед образованием системной карты. 
Подлинность получения данных ENC от уполномоченного источника 
обеспечивается применением электронной подписи поставщика данных. 

Рекомендованные стандарты защиты информации ENC содержатся в 
публикации IHO: S-63, издание 1.1.1, апрель 2012 г. – «IHO Data Protection 
Scheme». Каждая ENC шифруется с помощью разных ключей, а ключи 
дешифровки выдаются конкретным ECDIS, что обеспечивает доступ к этим 
картам только в этой ECDIS. Предложенная схема защиты позволяет 
производить массовое распространение ENC как по каналам связи, так и на 
компакт-дисках с идентификационными данными каждого пользователя. В 
настоящее время большинство всех ENC доступны лишь в защищенной 
форме. Большинство производителей ECDIS и ECS разработали поддержку 
стандарта IHO S-63, и их системы могут читать защищенные ENC. В 
отдельных странах ENC распространяются еше без защиты.  
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Следует отметить, что работа системы защиты не создает нагрузки на 
пользователей, так как ENC расшифровка и проверка подлинности 
обрабатываются ECDIS автоматически.  

3.3. Морские информационные наложения, программные приложения и 
другая продукция 

3.3.1. Общая характеристика 
Программные приложения представляют собой цифровые продукты для 

решения отдельных связанных с судовождением задач, не входящих в круг 
обязательных для ECDIS. В частности, это может быть задача выбора 
оптимального плана перехода с учетом многих факторов, вычисления 
приливных уровней и течений, расчета режима штормования и ряд других. 
Для решения этих задач отдельные компании создают программные модули, 
постоянно совершенствуют их и предоставляют на рынке.  

Морские информационные наложения (MIO - Marine information 
overlays) – это слои картографической и относящайся к навигации 
информации, которая дополняет минимум данных ECDIS, требуемый IMO. 
MIO показывается в сочетании с ENC на экране ECDIS или ECS. Они не 
являются частью ENC и обязательными для отображения в ECDIS. Не все 
они еще покрываются существующими стандартами IHO, IMO, IEC. 
Основная концепция применения MIO состоит в том, чтобы обеспечить 
дополнительный слой информации (в форме символов, точек, линий, 
областей, текста, графиков, таблиц), который может быть показан на экране 
ECDIS вместе с существующей картой и связанной с ней навигационной 
информацией. В настоящее время MIO представляются в различных 
форматах, включая IHO S-57, или в составляющем собственность компании 
формате. Некоторые MIO обеспечивают срочную информацию и могут быть 
ключевым фактором для поддержки принятия решений.  

На текущем этапе усилия международных организаций направлены на 
разработку единообразной для всех производителей MIO символики и 
стандартов (IHO S-100/S-###) обмена, чтобы обеспечить возможность 
использования разрабатываемых различными компаниями морских 
информационных наложений во всех ECDIS. Интеграция дополнительных 
модулей в ECDIS расширяет функциональные возможности и повышает 
эффективность этой системы. Представим некоторые из морских 
информационных наложений и программных приложений. 

  3.3.2. Адмиралтейское информационное наложение 
Адмиралтейское информационное наложение (AIO - Admiralty 

Information Overlay) является цифровым продуктом UKHO и представляет 
собой цифровой набор данных, который содержит все адмиралтейские 
временные и предварительные извещения мореплавателям (T&P NtMs - 
Temporary and Preliminary Notices to Mariners) и ENC предварительные 
извещения мореплавателям (EP NtMs - ENC Preliminary Notice to Mariners).  
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Рис. 3.1. Отображение T&P NtMs 
 

Каждое T&P NtMs на экране ECDIS обычно показывается красным 
многоугольником с заштрихованным красным заполнением, отмечающим 
область, затронутую этим извещением. Оно обозначается номером, который 
используется в бюллетене адмиралтейских извещений для мореплавателей. 
Полный текст извещения включается в присоединенный текстовый файл. Его 
содержание может быть показано на экране ECDIS (рис. 3.1).  

Извещения EP NtMs содержат дополнительную информацию, которая 
является специфичной для ENC и не может быть издана как стандартное 
адмиралтейское T&P NtMs. Эти EP NtMs показываются таким же образом 
как T&P NtMs. Каждому такому NtMs присваивается уникальный номер. 

Отображение T&P NtMs и EP NtMs на картах ENC позволяет повысить 
безопасность плавания и эффективность планирования переходов. 

        3.3.3. Ледовое покрытие  
Для стандартизации представления в ECDIS информации о льдах IHO 

разработан проект специального формата (S-107 «Ice Product Specification – 
Draft»,  Edition 0.0.1, May, 2012). Ряд компаний производителей ECDIS в 
индивидуальном порядке еще до его создания обеспечили для своих систем 
возможность использования данных о льдах, применив формат S-57 или 
собственные форматы. В качестве примеров можно назвать оборудование 
компаний «Transas», «SevenCs», «Kelvin Hughes», «ICAN», «Navmarine». 
Например, на экране системы «NaviSailor» могут быть представлены 
следующие информационные продукты о ледовой обстановке: 
– карты фактического распределения ледового покрытия, основанные на 

информации от NOAA (США), изображений со спутников «Terra» 
(NASA), канадской ледовой службы (Radarsat), данных от 
гидрометеорологических станций и судов; 

– карты прогноза распределения льда; 
– рекомендуемые для ледовой навигации маршруты; 
– растровые изображения от спутников «Geo TIFF». 
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На рис. 3.2 представлена одна из карт фактического ледового покрытия 
в ECDIS «NaviSailor». 

Рис. 3.2. Отображение карты ледового покрытия в ECDIS «NS» 
 

На рис. 3.3 показан пример отображения спутниковых данных о 
концентрации льдов в ECDIS «NavCom Voyager» компании «Navmarine». 

Рис. 3.3. Спутниковые данные о концентрации льдов в ECDIS 
 

Ледовая служба Канады производит MIO ледового покрытия для реки 
Св.Лаврентия, а также предоставляет точную и своевременную информацию 
о ледовых условиях и айсбергах в своих водах, которая доступна чаще всего 
в виде цветной графической карты (или карты-схемы), а также в текстовом 
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формате. Немецкая ледовая служба выпускает MIO ледового покрытия 
Балтийского моря. С зимы 2012/13 г. она стала доставлять свои регулярные 
карты льдов в трех форматах, пригодных для ECDIS систем:  
– AML (дополнительный слой для военных систем);  
– MIO (морское информационное наложение);  
– S-107 (экспериментальный формат для ледовых данных). 

        3.3.4. Приливные уровни и течения  
Ряд производителей ECDIS обеспечивают в своих системах 

информацию о приливных уровнях и течениях в качестве дополнительной 
функциональной возможности. В качестве примера ЦП для этой цели можно 
назвать Адмиралтейские таблицы приливов. Параметры приливных явлений 
обычно вычисляются на основе данных, помещенных в БД по приливным 
явлениям.  

Местные условия в схеме расчета приливных уровней учитываются с 
помощью записанных в этой базе для каждого пункта величин: 
– координат места; 
– среднего уровня моря; 
– гармонических постоянных приливного уровня; 
– сезонных поправок к среднему уровню; 
– сезонных поправок гармонических постоянных, если они существенны. 

Для точек расчета приливных течений в узкостях в БД хранятся:  
- координаты точки;  
- скорость постоянного течения;  
- направление приливного и отливного течения;  
- гармонические постоянные скорости приливного течения; 

Для пунктов открытых мест с приливными течениями в БД помещены: 
– координаты пункта;  
– компоненты (по параллели и меридиану) скорости постоянного течения;  
– гармонические постоянные для составляющих скорости приливного 

течения по параллели и меридиану.  
Общие закономерности приливных явлений при расчете в ECDIS 

учитываются с помощью хранящихся в БД эфемерид Солнца и Луны.  
Пункт или точка, для которых требуется предвычислить приливной 

уровень или течение, выбираются из списка или по их условному 
обозначению на карте (рис. 3.4). Точка расчета приливных течений на карте в 
одних ECDIS обозначается ромбом (как и на БНК), а в других системах – 
стрелкой или другим символом. Информация о приливе может быть 
получена на любой момент и дату.  

Информация о высоте прилива представляется на экране в таблице или 
графиком. Обычно эта информация отображается отдельно от ЭК. В 
табличном виде могут показываться высоты прилива на моменты полных и 
малых вод, или на каждый час, обычно в интервале времени до трех суток.  
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- пункты расчета приливных уровней; 
- точки расчета приливных течений. 

Рис. 3.4. Пример точек расчета приливных явлений  
 

Пример графика высоты прилива представлен на рис. 3.5 [8]. Ночное 
время на этом рисунке выделено темно-серым цветом, сумерки - светло-
серым, дневное время – белым цветом. Красная вертикальная линия 
соответствует введенным судоводителем в поле даты и времени значениям. 
График имеет полезную особенность: при нахождении курсора в его области 
отвечающее положению курсора время и соответствующая этому времени 
высота прилива отображаются в цифровом виде под графиком.  

Рис. 3.5. Суточный график высоты прилива в ECDIS «NavCom Voyager»  
 
В станции планирования «Navi-Planner 4000» (Transas) высоты приливов 

в точках ссылки схематично могут быть представлены на карте (рис. 3.6). 

Рис. 3.6. Схематическое представление высот прилива на карте  
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Данные о приливном уровне используются в ECDIS и для нахождения 
промежутков времени для захода судна в порт, когда глубины на подходном 
пути к нему при отливе недостаточны для безопасного движения этого судна.  
Исходными данными для решения такой задачи обычно являются: название 
порта; дата захода судна в него; минимальная глубина  карты на 
подходном пути; предполагаемая скорость  движения судна по этому 
пути; осадка судна 

0H
UV

T  (если имеется дифферент, то берется большая из осадок 
носа и кормы); навигационный запас 0TΔ  воды под килем (UKC); значение 
солености воды (если на подходном пути она отличается от той, для которой 
определена осадка T ); прогнозируемая на сутки захода в порт высота  
волн. При решении задачи определяется просадка судна ( ), изменение 
осадки от солености воды ( ), от волн (

Wh
VTΔ

STΔ WTΔ ) и необходимая для судна на 
подходном к порту пути минимальная безопасная глубина  
 
                                       WSVm TTTTTH Δ+Δ+Δ+Δ+= 0 . 

 
UKC устанавливается в зависимости от качества определения глубин на 

подходах к порту, обычно в пределах от 1 до 3 м. По ,  и графику 
изменения высоты прилива находятся для выбранных суток промежутки 
времени, в которых минимальная глубина на подходном пути будет не 
меньше, чем . Выполнение этой задачи в ECDIS нередко производится 
упрощенно с учетом только , 

mH 0H

mH
0H T , 0TΔ  и графика изменения высоты 

прилива. Один из результатов ее решения в ECDIS «NS4000» приведен на 
рис. 3.7. На графике синим цветом показаны временные периоды, когда 
фактическая глубина безопасна, и красным – когда она опасна. 

Рис. 3.7. Отображения временных периодов с безопасной глубиной 
 

Информация о приливном течении для выбранной референцной точки 
также может представляться в табличном виде или графически. В таблице 
приводятся данные о скорости и направлении приливного течения через 
каждый час обычно в интервале времени до трех суток. Графики зависимости 
параметров приливного течения (в узлах и градусах) от времени 
представлены на примере их отображения в  ECDIS компании «Navmarine» 
(рис. 3.8). Изменение скорости приливного течения показано непрерывной 
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зеленой линией, а его направление – зелеными стрелками. Синей линией 
характеризуется изменение высоты прилива в базовом пункте для расчета 
течения в данной точке. Фон графика состоит из трех цветовых зон. Ночное 
время представляет темно-серый цвет, сумерки - светло-серый, а дневное 
время - белый. Красная вертикальная линия отвечает значениям, введенным 
судоводителем в поле даты и времени. 

Рис. 3.8. Отображение суточного графика скорости и направления  
приливного течения в ECDIS «NavCom Voyager»  

Ряд ECDIS могут показывать на карте приливные течения схемой 
векторов, характеризующих текущую или прогнозируемую скорость и 
направление водных потоков в разных точках акватории.  

        3.3.5. Гидрометеорологическая информация  
Общая характеристика. Получить информацию о погоде пользователи 

ECDIS могут от метеорологических организаций и других ее поставщиков. 
Из крупнейших первых учреждений можно назвать:  
- Всемирный метеоцентр BRACKNEL (Великобритания);  
- Национальную службу погоды США (NWS – National Weather Service); 
- Европейский центр среднесрочных прогнозов погоды (ECMWF - European 

Center for medium-range weather forecast);  
- Метеорологическую организацию Великобритании (UK’s MET Office); 
- Японскую метеорологическую ассоциацию (Japan’s JMA);  
- Центр Neptune метеослужбы Франции (Meteo-France).  

Некоторые производители ECDIS (например, компании «Transas», 
«Jeppesen Marine») и ряд других организаций выступают как 
поставщики/дистрибьюторы информации о погоде, получаемой ими от 
разных ее источников. Распространяемыми ЦП являются: 

- данные текущей погоды; 
- долгосрочные прогнозы погоды; 
- краткосрочные прогнозы погоды; 
- предупреждения о тропических циклонах. 
Для получения такой цифровой продукции необходимо связаться с ее 

компанией поставщиком и оформить на нее подписку. 
Пока информация о погоде передается в ECDIS в форматах, 

определенных ее поставщиками. Международный формат передачи такой 
информации в настоящее время разрабатывается JCOMM в рамках стандарта 
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S-100. Для передачи в ECDIS данных о погоде могут применяться CD/DVD, 
e-mail, Интернет. Для приема таких данных и их использования в ECDIS 
должны быть соответствующие программные средства. Снабженные ими 
ECDIS имеют возможность получать от поставщиков и отображать на ЭК:  
– температуру воздуха и воды;  
– скорость и направление ветра;  
– высоту, направление и период ветровых волн и зыби;  
– атмосферное давление;  
– скорость и направление поверхностных течений; 
– дальность видимости; 
– тип осадков (например, дождь, снег) и другие данные.  

Предусматривается настройка отображения этой информации, 
позволяющая:  
- включить или выключить отображение отдельных параметров прогноза;  
- выбрать тип условных знаков (площадной, линейный, точечный);  
- определить единицы измерения погодных параметров;  
- установить время, на которое показывается прогноз;  
- просмотреть анимированный прогноз.  

Для условных обозначений параметров погоды в ECDIS может быть 
выбран их тип: зона, контур, символы или текст. Зона значений параметра 
заливается цветом. Контуру соответствует представление параметра 
семейством изолиний. Символами отображаются векторные и скалярные 
величины. Например, ветер показывается стрелками в соответствии с силой и 
направлением. Символы и значения параметров отображаются в точках, 
которым они отвечают. Данные прогноза погоды могут быть просмотрены в 
любое время. Применяется статическое и/или динамическое представление 
прогноза. Пример представлена информация об атмосферном давлении и 
ветре в статике показан на рис. 3.9.  

Рис. 3.9. Отображение информации об атмосферном давлении и ветре  
При динамическом представлении используется проигрывание в 

ускоренном времени движения по намеченному маршруту с синхронным 
отображением (анимацией) будущих позиций судна и прогнозируемого 
состояния погоды. Это позволяет наглядно представить ожидаемые на 
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участках пути погодные условия. Если необходимо, в процессе анимации 
можно сделать паузу для изучения ожидаемой ситуации в любой точке на 
планируемом пути. Для анализа поведения выбранного параметра погоды во 
времени в отдельной точке или для определенного маршрута могут 
использоваться временные диаграммы.  

Указанием предельного безопасного для судна значения параметра 
погоды могут определяться на карте зоны опасности, где погодный параметр 
превышает это значение (например, районы опасных высот волн). Эти зоны 
обычно выделяются красной штриховкой (рис. 3.10). Также могут отмечаться 
красным цветом опасные участки маршрута.  

Рис. 3.10. Отображение зоны опасности на карте в ECDIS «NavCom Voyager» 
 

При наличии климатической БД  ECDIS позволяет накладывать на ЭК ее 
данные на выбранный оператором месяц. Пример отображения такой 
информации представлен на рис. 3.11. Для указанной курсором точки в этом 
случае на панели экрана могут представляться: 
– розы ветров/течений; 
– средняя скорость ветра; 
– процент шквалов; 
– высота волн; 
– температура воздуха и воды; 
– атмосферное давление; 
– процент тяжелых/легких ледовых условий. 

Рис. 3.11. Отображение климатических данных 
 

Средства для предоставления информации о погоде. Из программных 
продуктов для работы с данными погоды в ECDIS можно назвать «Weather 
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Wizard» (Transas), «WeatherViewTM» (Jeppesen Marine). Охарактеризуем 
вторые из них. Приложение «WeatherViewTM» разработанно на базе 
информации, поставляемой крупнейшими международными метеоцентрами. 
Оно позволяет получать и показывать на ЭК параметры метеопрогнозов с 
автоматическим выделением зон или участков маршрута, потенциально 
опасных для данного судна. Условия построения такой зоны/участка 
задаются пользователем, исходя из опасных для судна значений погодных 
параметров. Входными данными для «WeatherViewTM» являются:  
- данные для долгосрочных прогнозов от ECMWF c пространственным 

шагом менее 50 км, периодом до 10 суток и дискретностью 6 часов 
(обновления производятся дважды в сутки);  

- информация для краткосрочных прогнозов от региональных поставщиков 
с пространственным шагом 0,1-10 км; 

- предупреждения о тропических циклонах, выпускаемые WMO.  
Прогнозируются следующие параметры:  

– давление, ветер;  
– температура воздуха, точки росы, поверхности воды;  
– осадки и облачность;  
– высота, направление и период ветровых волн и зыби;  
– течения, уровень моря, концентрация льда. 

Прогноз погоды может обновляться каждые 6 часов. Отображение его 
параметров может настраиваться. Они могут показываться на карте в виде 
контуров, областей, символов и числовых значений. Могут применяться 
различные единицы измерений (например, для скорости ветра: м/с, узлы, 
статутные мили/ч или сила ветра по шкале Бофорта). Возможно 
анимационное представление изменений обстановки с шагом 1, 3 или 6 
часов.  Обеспечивается просмотр графика изменений погодных параметров в 
заданной курсором точке.  Прогноз погоды вдоль планируемого пути может 
показываться в виде наложения метеоданных на карту и графика их 
изменений с возможностью вызова на отображение значений под курсором. 

Обеспечивается гибкая и экономичная подписка на использование 
цифровых метеопродуктов. Район подписки может задаваться по всему миру 
без ограничений. Варианты районов подписки включают в себя: весь Земной 
шар (только для долгосрочных прогнозов), большой район (800х800), средний 
район (200х200) и малый район (30х30). Получение прогноза погоды состоит 
из выбора района подписки, шага и периода прогноза; загрузки метеоданных 
по e-mail или через Интернет. Имеется возможность заказать бесплатный 
демонстрационный диск с лицензией на один месяц на использование 
данных о погоде на весь мир. 

Отображение информации о тропических циклонах. Данные о 
тропических циклонах, распространяются WMO, а также рядом других 
учреждений, например, Центром прогноза тропических циклонов (США). 
Информация о тропическом циклоне приводится на 6, 12, 18, 24,…, 72 часа 
вперед и обновляется через каждые 6 часов. Используя краткосрочные 
прогностические данные, ECDIS/ECS позволяет на ЭК в статике и динамике 
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отображать картину развития условий погоды с указанием будущих 
положений центра тропического циклона и судна на время текущего 
прогноза. Это оказывает помощь при оценке опасности судовождения.  

На рис. 3.12 приведен пример отображения прогноза положения центра 
тропического циклона в ECDIS компании «Navmarine» [8]. При наведении 
курсора на одно из положений циклона появляется всплывающая подсказка, 
содержащая его название, дату и время положения, скорость ветра, скорость 
ветра в порывах и другую полезную информацию. Если маршрут судна 
проходит рядом с траекторией движения циклона, опасные участки будут 
обозначены на карте пурпурным цветом. Опасной считается 50-мильная зона 
около текущей позиции центра циклона, а также расширяющаяся область 
вдоль прогнозируемой траектории его движения: прогноз на 24 часа – 100 
миль, 48 часов – 150 миль, 72 часа – 200 миль, 96 и более часов – 250 миль. 

- Положение циклона, соответствующее заданному времени; 

- Обсервованные положения циклона; 

- Прогнозируемые положения циклона. 

Рис. 3.12. Отображение прогнозируемого пути тропических циклонов  
 

Некоторые ECDIS снабжены программой, помогающей судоводителям   
выбирать эффективный путь расхождения с тропическим циклоном. 

        3.3.6. Средства оптимизации плана движения судна 
Ряд используемых на борту судна ЦП, обеспечивающих представление 

гидрометеорологической информации, включают программные средства для 
выбора с учетом ожидаемых морских условий в районах перехода 
оптимального по определенному критерию плана движения судна от порта 
отхода до места назначения (маршрут и скорость движения на его участках) с 
сохранением мореходности судна. Эти цифровые продукты назовем 
бортовыми средствами оптимизации плана движения (СОПД). Из них для 
примера можно назвать: «Ship Performance Optimisation System» (SPOS) 
компании «MeteoGroup», «Vessel and Voyage Optimization Solution» (VVOS) 
компании «Jeppesen marine», «Seaware Routing» компании «Aerospace and 
Marine International» и др. Широкое распространение на судах получили 
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SPOS. В настоящее время они используется более чем на 1000 судов во всем 
мире. В основном СОПД являются консультативными средствами. Они 
предоставляют подробную информацию о погоде, а также консультации и 
поддержку решений команды мостика судна во время планирования и 
исполнения переходов. Чаще всего СОПД используются для определения 
плана перехода через океан и его коррекции в процессе рейса при получении 
новых прогнозов морских условий на оставшемся пути. 

При выборе наилучшего плана в СОПД учитываются прогнозы 
волнения, ветра, постоянные, сезонные и приливоотливные течения в 
районах перехода, характеристики мореходности и другие особенности 
судна, включающие потери скорости на волнении и на мелководье, а также 
ряд других факторов. Эти средства оказывают эффективную поддержку 
решений судоводителей в течение 24 часов 7 дней в неделю 365(6) суток в 
году (24/7/365). В последние годы интерес к СОПД резко возрос из-за 
принятия IMO Комитетом по защите морской среды в 2011 и 2012 г. 
резолюций MEPC.203(62), МЕРС.213(63), обязывающих суда, вместимостью 
400 брт. и более, принимать меры к повышению своей энергетической 
эффективности, направленные на снижение объема выбросов парниковых 
газов. Одной из этих мер является оптимизация по расходу топлива плана 
движения между портами с обеспечением прихода судна в порт назначения в 
заданное время. 

Общая характеристика задачи оптимизации плана движения. 
Можно выделить несколько типов задачи выбора наилучшего плана 
движения. Первый предполагает известность маршрута перехода. В нем 
требуется найти оптимальный скоростной режим движения на его участках.  

Другой тип характеризуется определенностью альтернативных 
маршрутов следования от порта отхода к пункту назначения. Из них 
необходимо выбрать наилучший и режимы скорости движения на его 
участках, обеспечивающие экстремум выбранного критерия качества.  

Третий тип задачи предполагает известность только границы 
судоходной области, через которую пройдет маршрут судна. Задача этого 
типа характерна для планирования трансокеанских переходов и чаще других 
рассматривается при использовании СОПД. Имеются также задачи, 
являющиеся комбинацией представленных типов задач. 

Исходной для выбора оптимального плана движения служит 
информация, характеризующая навигационные и гидрометеорологические 
условия в районах предстоящего перехода, собственное судно, его размеры, 
загрузку, двигатель и движитель, операционные ограничения. Так как суда 
различаются по своим размерам, мореходным качествам, видам загрузки, и 
другим свойствам, то применяемые на их борту критерии оптимизации и 
операционные ограничения в общем случае отличаются. Из используемых 
таких критериев можно назвать: 

• минимизацию расхода топлива; 
• минимизацию времени перехода; 
• обеспечение максимального дохода и др. 
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Как известно, наиболее полной характеристикой эффективности рейсов 
судов является прибыль. Однако применение такого критерия затрагивает 
факторы (стоимость фрахта, топлива и др.), которыми на судне не 
распоряжаются, так как они находятся в ведении сугубо судовладельца.  

Из операционных ограничений судна могут использоваться ограничения 
на время рейса, на значения параметров мореходности и ветро-волновых 
возмущений, например: 
− границы высот ветровых волн и зыби на переходе, области с высотами 

выше которых следует избегать; 
− границы силы ветра, области со значениями выше которых следует 

избегать (при противном, попутном и боковом ветре); 
− минимальная дистанция до пути движения центра тропического циклона; 
− граничные значения для параметров качки; 
− границы для вероятности слеминга (заливания, разгона гребного винта); 
− пределы напряжений в уязвимых элементах корпуса; 
− другие ограничения и комбинации вышеприведенных границ. 

Критерием оптимальности обычно выбирается наименьший расход 
топлива (при заданном времени прибытия в пункт назначения без 
повреждений судна и груза), что соответствует требованиям IMO к 
необходимости повышения энергетической эффективности морских судов. 
Здесь отсутствие опасности судну и грузу может определяться границами 
значений параметров качки, вероятностью мореходных опасностей, 
пределами нагрузок на корпусе и в креплениях грузов, комбинацией 
ограничений. Для пассажирских судов важно строгое соблюдение 
расписания и обеспечение комфортных условий для пассажиров. Поэтому 
здесь вводятся ограничения на время прихода в порты и на параметры качки, 
в частности, вертикальные ускорения, для предотвращения морской болезни.   

Для учета мореходности судна и других его особенностей в одних 
СОПД применяются упрощенные процедуры, а в других – высокого уровня 
математическая модель динамики судна, отражающая его поведение в 
условиях ветра, волнения и на мелководье с учетом особенностей бортового 
пропульсивного комплекса. Эта модель позволяет:  
- рассчитать сопротивление движению и потери скорости судна при разной 

его осадке в различных ветроволновых условиях и на мелководье;  
- определить безопасные режимы работы двигателя без перегрузки и 

соответствующие этим режимам значения эффективной мощности 
двигателя, скорости хода, расхода топлива и смазочного масла;  

- получить значения других параметров, которые используются при расчете 
критерия оптимальности и проверке соответствия ограничениям, 
накладываемым на задачу.  
Расход топлива на участках перехода нередко находится с помощью 

топливной характеристики двигателя (зависимости расхода топлива от 
эффективной мощности главного двигателя), представленной в 
аналитической или табличной форме. При определении потерь скорости на 
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волнении может применяться специально созданная для конкретного судна 
таблица зависимости значений этого параметра от скорости и направления 
ветра и волнения. Следует отметить, что в большинстве случаев в ECDIS 
пока применяются упрощенные процедуры для учета особенностей судна 
при расчете планов движения.  

При оптимизации плана перехода выделяются также области с 
опасными условиями, которые следует избегать при следовании к порту 
назначения. Например, это могут быть временные площадные объекты, 
объявленные в NAVAREA, или области, определенные по прогностическим 
данным о ветре и волнении. На районы перехода судна может быть создана 
коллекция таких зон. Следует отметить, что их форма при получении новых 
данных может изменяться. Программа нахождения оптимального пути, при 
выделенных запретных зонах, выбирает не проходящий через них маршрут.  

В разных типах СОПД используются неодинаковые методы определения 
оптимального плана движения. Чаще всего для этой цели привлекается метод 
динамического программирования. Применение находят и эвристические 
алгоритмы. Нередко задача оптимизации плана перехода по критерию 
расхода топлива с заданным временем прибытия в пункт назначения и 
другими ограничениями делится на две части 
- нахождение безопасного маршрута, движение на участках которого с 

максимальной безопасной скоростью позволяет выполнить рейс за 
минимальное время; 

- определение скоростных режимов движения на участках найденного 
маршрута, обеспечивающих приход в пункт назначения в заданное время 
с минимальным расходом топлива.   
Функции системы. По объему решаемых задач различные типы СОПД 

отличаются. Обобщенно перечень выполняемых ими операций включает: 
- получение прогнозов погоды и отображение ее параметров; 
- создание/генерирование/импорт приемлемых планов движения от порта 

отхода в пункт назначения;  
- обеспечение выбора показателей эффективности и безопасности плана 

движения (критерия оптимальности, параметров ограничений); 
- оценка и сравнение возможных вариантов плана движения; 
- расчет оптимального плана движения и его коррекция в процессе рейса; 
- экспорт маршрута; 
- мониторинг показателей эффективности и безопасности плана в рейсе; 
- составление отчетов. 

Охарактеризуем кратко перечисленные операции. 
Получение прогнозов погоды и отображение ее параметров. 

Подключение СОПД к e-mail и/или к сети Интернет позволяет, используя 
спутниковую связь, автоматически получать и обновлять прогнозы морских 
условий. Прогнозы погоды обычно доступны два раза в сутки на срок до 10 
или 15 суток. Прогнозы о тропических циклонах могут приниматься до 
четырех раз в сутки. Прогнозы границ областей льда доступны ежедневно. 
Разрешение, область и продолжительность прогнозов могут регулироваться. 
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Запросы на новые данные о погоде могут быть запланированы и управляться 
с помощью системы с целью минимизации расходов на связь. Информация о 
погоде обычно включает предупреждения Navarea, Navtex и 
предоставляемые Гидрометцентрами или другими организациями с 
достаточным разрешением по широте и долготе (0,50÷1,500) прогнозы: 
• направления и скорости ветра; 
• высоты, направления, периода ветровых волн и зыби; 
• направления и скорости переменных течений; 
• тропических циклонов; 
• ледовых условий. 

В СОПД обычно используются такие же методы отображения погодной 
информации, как и при ее наложении на ENC (см. параграф 3.3.5).   

Создание/генерирование/импорт приемлемых планов движения. 
СОПД позволяют импортировать или производить приемлемые варианты 
маршрутов для их оценки по различным показателям. Новые маршруты 
легко создаются с помощью курсора и/или автоматически и редактируются в 
интерактивном режиме. Данные маршрутов могут быть переданы в СОПД от 
бортовых средств (например, приемоиндикатора GPS, ECDIS) и внешних по 
отношению к судну источников. 

Обеспечение выбора показателей эффективности плана движения. 
СОПД предоставляют возможность назначения одного из списка возможных 
критериев оптимальности и определенных операционных ограничений. 

Оценка и сравнение возможных вариантов плана движения. СОПД 
позволяют, в том числе применяя инструменты моделирования, 
анализировать намеченный план движения и альтернативные его варианты (с 
использованием прогнозов погоды, параметров настройки двигателя, 
особенностей загрузки), и оценивать их по следующим показателям: ETA, 
расходу топлива, параметрам волнения и ветра, характеристикам 
мореходности судна (нагрузки на корпусе, параметры качки, вероятности 
слеминга, заливания и др.). Обеспечивается возможность при анализе планов 
движения использовать картографическую информацию  ECDIS, в частности 
для автоматической проверки глубин на пути следования, выявления 
препятствий и определения мелководных участков. Результаты оценки 
вариантов планов движения могут быть показаны в виде графиков или в 
таблицах для возможности их сравнения. Эти данные могут представляться 
как для каждого отрезка пути индивидуально, так и для всего маршрута. При 
анализе планов движения могут предсказываться величина снижения 
скорости судна, расход топлива, значения параметров мореходности вдоль 
предполагаемой линии пути.  

Определение оптимального плана движения и его коррекция в 
процессе рейса. СОПД позволяет автоматически определить наилучший план 
движения от порта отхода до пункта назначения, с учетом установленных 
пользователем критерия эффективности и операционных ограничений. 
Предоставляется возможность сравнения оптимального управления 
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скоростью с традиционными стратегиями ее поддержания на переходе. Когда 
новые прогнозы морских условий в районах перехода становятся доступным 
или изменяются эксплуатационные требования, капитаны могут 
скорректировать планы движения для оставшегося пути. С этим процессом 
ежедневного непрерывного улучшения плана достигаются наивысшие из 
возможных значения показателей эффективности и безопасности рейса. 

Результаты планирования пути могут быть представлены графически на 
карте и в табличной форме (таблица путевых точек, расписание движения).  
На рис. 3.13 показан пример выбора оптимального пути через океан в 
системе «Navi-Planner 4000» [23]. Оранжевым цветом выделены no-go areas. 

 
Данные о среднем расходе топлива для каждого отрезка маршрута могут 

приводиться в отдельной колонке таблицы путевых точек маршрута. 
Длинные отрезки маршрута, на различных участках которых влияющие на 
движение судна факторы существенно изменяются, разбиваются на ряд более 
мелких, чтобы отразить на них расход топлива. Значения потребления 
топлива вдоль линии пути могут показываться в виде графика. Например, в 
системе «Navi-Planner 4000» этот график имеет вид, показанный на рис. 3.14. 

Рис. 3.13. Пример выбора оптимального пути через океан 

Рис. 3.14. График расхода топлива на отрезках пути 
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Экспорт маршрута. Найденный с помощью СОПД маршрут может 
быть экспортирован в бортовые системы (ECDIS, приемник GPS, ARPA, 
TCS) и внешним по отношению к судну службам. 

Мониторинг движения судна. СОПД могут производить непрерывный 
мониторинг движения судна по отношению к плану, постоянный анализ в 
режиме реального времени параметров мореходности и показателей 
производительности, обеспечивая повышение безопасности судна и 
улучшение управления операционными рисками. 

Составление отчетов. СОПД позволяет составлять ежедневные отчеты 
о движении судна для береговых организаций и регулярно передавать их по 
e-mail одному или нескольким выбираемым пользователем адресатам. 

Основными преимуществами использования СОПД являются: 
- повышенный уровень безопасности для судна, груза и команды; 
- уменьшение износа корпуса судна и его механизмов за счет избежания 

чрезмерной качки, ускорений и напряжений корпуса, перегрузок 
двигателя; 

- сокращение выбросов парниковых газов за счет применения адекватных 
условиям скоростных режимов; 

- экономия топлива, смазочного масла и времени. 
Здесь следует также добавить, что применение названных средств 

исключает использование дорогостоящие консультаций метеорологов на 
берегу при океанских переходах, и обеспечивает достаточно точное 
определение влияния условий плавания на судно и выполняемый им рейс. 
Кроме того, эти средства позволяют любому судну каждый из рейсов сделать 
более прибыльным и повысить эффективность своей работы. 

        3.3.7. Батиметрическое наложение  
Знание безопасной для судна точной глубины под килем при плавании в 

стесненных, портовых водах, на мелководье и, особенно в таких районах с 
приливными и сгонно-нагонными явлениями, влияющими на уровень воды, 
очень важно. Оно требуется, чтобы гарантировать необходимый запас воды 
под килем, достаточную маневренность и тормозной путь, необходимое 
пространство для стоянки на якоре, экономичное потребление топлива, 
защиту корпуса судна, водного пути и окружающей среды. Поэтому 
навигационные ЭК названных районов должны показывать современную, 
точную и надежную батиметрию. Из-за присущих ограничений карты ENC 
пока редко могут быть источником такой информации, т.к в большинстве 
случаев получены оцифровкой БНК. 

Выгода отображения на ЭК глубин с учетом приливного уровня, 
особенно для использования во время лоцманских проводок и для судов, 
которые значительно ограничены своей осадкой, является общепризнанной в 
морской отрасли. Спрос на такую услугу происходит от судовладельцев, как 
только они понимают, что эта возможность позволит оптимально загружать 
суда, уменьшить время ожидания достаточной глубины под килем и 
существенно повысить рентабельность судов. На семинаре IHO по стандарту 
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S-101, состоявшемся в марте 2008 года, заинтересованные стороны 
решительно поддержали использование в следующем поколении карт ENC 
приливной информации для подстройки отображения глубин на картах. 
Кроме того, была выражена решительная поддержка, чтобы такая 
возможность была предоставлена в ECDIS как можно скорее, особенно 
районах с высоким качеством цифровой батиметрии. Отметим, что 
динамический учет приливного уровня при отображении ЭК противоречит 
стандарту IHO S52, запрещающему такую функциональность. В этом 
стандарте сказано: Информация о глубинах должна отображаться только 
так, как предусмотрено в ENC, без учета приливного уровня. Кроме того, и в 
эксплуатационных стандартах IMO для ECDIS отмечено, что не должно 
быть возможности изменить содержание ENC или информации SENC, 
полученной преобразованием ENC. Правда, это относится скорее к 
принципам сохранения целостности фундаментальных данных ENC, а не их 
последующего отображения на дисплее ECDIS. Для обеспечения 
возможности более гибкого представления глубин IHO разработан стандарт 
S-102 «Спецификация батиметрической поверхности».  

Представлять изменения в глубинах можно с помощью наложений на 
ENC. Эти слои информации могут обеспечиваться портовыми или 
прибрежными информационными системами, для которых нет нормативных 
ограничений на представление динамических переменных. В ряде портов 
мира, на подходах к которым плавание судов затрудняется приливными и 
сгонно-нагонными явлениями, а также на некоторых реках, имеются службы 
контроля глубин, в том числе и путем регулярного выполнения их съемок с 
помощью высокопроизводительного оборудования. Оно способно собирать 
большие объемы батиметрических данных за короткое время с точностью до 
дециметра. Для получения значений уровня на любое время суток 
применяются специальные датчики и расчетные методы. На этой основе 
портовые власти представляют на своих веб-сайтах данные о глубинах в виде 
информационных пакетов (батиметрических наложений на текущий или 
будущие моменты времени), которые могут запрашиваться лоцманами и 
судоводителями и отображаться в PPU и ECDIS. Такие наложения содержат 
изобаты высокой плотности, зоны глубин и особенности рельефа дна, с 
указанием времени, которому эти данные соответствуют. Они могут 
показываться на карте оцифрованными изобатами, либо подходящей 
палитрой цветов. На рис. 3.15 показана батиметрическая карта (bENC), 
которая может накладываться на ЭК. Содержимое bENC базируется на 
новейших гидрографических исследованиях и включает только 
батиметрические данные высокой плотности (изобаты, отметки и области 
глубин) и соответствующие метаданные. 
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Рис. 3.15. Батиметрическое наложение на карту  
        3.3.8. Наложение информации о пиратах  

Наложение информации о пиратах (PIO - Piracy Information Overlay) 
предоставляет пользователю данные для планирования мер по 
предотвращению опасностей при переходах через потенциальную область 
пиратства. Оно содержит информацию о пиратах обычно за прошлые 365 
суток из признанных источников во всем мире, например, от организации 
«Bergen Risk Management», которая сотрудничает с:  
– Центром сообщений о пиратах Международного морского бюро;  
– Службой Морских торговых операций Великобритании;  
– Морским центром безопасности Африканский Рог (ВМС EU);  
– Управлением военно-морской разведки ВМС США; 
– Ведущими средствами массовой информации и широкой сетью 

независимых источников.  
Отметим, что Международное морское бюро (International Maritime 

Bureau - IMB) является специальным подразделением Международной 
торговой палаты (International Chamber of Commerce - ICC). Центр 
сообщений о пиратах IMB ICC бесплатно предоставляет следующие услуги: 
- издание ежедневных отчетов о случаях пиратства и вооруженного разбоя 

в отношении судов, с помощью передач через SafetyNET;  
- предоставление отчетов о случаях пиратства и вооруженного ограбления 

на море правоохранительным органам, Международным спасательным 
координационным центрам и IMO;  

- помощь местным правоохранительным органам в задержке пиратов и в 
привлечении их к суду;  

- содействие судовладельцам, чьи суда подверглись нападению или угнаны;  
- содействие экипажам, суда которых были атакованы;  
- обновления информации по пиратской активности через Интернет;  
- бесплатные обновления информации о пиратах для руководителей служб 

безопасности и менеджеров, отвечающих за безопасность судов;  
- публикации квартальных и годовых отчетов со статистикой пиратства.  

Информационные службы, предоставляющие информацию о пиратах, 
обычно автоматизированы, и обновляют свои данные ежедневно. В ряде 
случав, например, компанией «Jeppesen Marine», информация о пиратах 
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поставляется вместе с основной базой данных карт в виде дополнительной 
секции «Piracy Information». В этой секции содержатся следующие данные:  
– название, тип и флаг государства, к которому приписано судно, 

подвергшееся нападению;  
– дата и место происшествия;  
– описание происшествия;  
– адрес интернет-сайта, на котором можно получить дополнительную 

информацию о данном случае;  
– сообщение о последних случаях нападения пиратов.  

Для доступа к информации о пиратах и показа ее в ECDIS необходимо 
приобрести отдельную лицензию. Она обычно устанавливается аналогично 
лицензиям на ЭК. Данные о пиратах на карте представляются двумя типами 
объектов: точечными - «Piracy Attempt» (Нападение пиратов, условный знак 
череп и кости) и площадными - «Piracy Note» (Сообщение о последних 
пиратских нападениях). К точечным объектам относятся:  

• Hijack (угон, похищение) – условный знак череп и кости красного 
цвета (рис. 3.16,а); 

• Armed robbery/Armed assault (вооруженное ограбление, нападение) – 
условный знак череп и кости оранжевого цвета (рис. 3.16,б);  

• Attempted boarding (попытка захвата судна) – условный знак череп и 
кости синего цвета (рис. 3.16,в);  

• Suspicious approach (подозрение на нападение) – условный знак череп и 
кости зеленого цвета (рис. 3.16,г).  

б) в)а) г)
Рис. 3.16. Обозначения случаев нападения пиратов 

 

Пример отображения информации о пиратах в станции планирования 
«Navi-Planner 4000» [22] представлен на рис. 3.17. 

Рис. 3.17. Отображения информации о пиратах в «Navi-Planner 4000»  
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        3.3.9. Портовая информация 
Сведения о портах. ECDIS целесообразно снабжать информацией о 

портах, предоставляемой рядом береговых служб. Например, для этой цели 
могут использоваться CD  (FindaportCD) и онлайн (Findaport.com) сервисы 
компании «Shipping Guides Ltd». Они предоставляют доступ к всесторонней 
информации о порте и позволяют: 
− осуществить поиск портов, используя до 26 их различных характеристик 

(возможен поиск по координатам, стране, названию, портовым 
сооружениями, типам грузов, размерам сухого дока и т.д.); 

− определить местонахождение более чем 9700 портов, гаваней, терминалов 
во всем мире; 

− установить, какие специальные средства доступны в порту, задавая, 
например, тип обрабатываемого груза; 

− просмотреть общую характеристику (резюме) порта, а также получить 
доступ к подробным данным - более чем к 70 категориям информации о 
порте, содержащей и требования для захода в него; 

− представить 5500 планов портов и 1000 фотографий, отображающих 
расположение портов, подходы к ним, их причалы и оборудование. 

− просмотреть доклады (более 2500) о фактических условиях в портах, 
написанные капитанами и другими ведущими специалистами морской 
отрасли, которые посетили порты;  

− получить контактную информацию более чем о 24000 поставщиках 
портовых услуг; 

− сохранить данные портов, напечатать их, передать по e-mail; 
− проверить получение последних обновлений. 

«FindaportCD» использует DVD технологию, позволяющую включать 
большой объем информации на диск. Диск переиздается каждые три месяца. 
Годовая подписка на «FindaportCD» дает право на получение 4-х дисков на 
все 12 месяцев. При наличии доступа к Интернету пользователи 
«FindaportCD» могут установить, была ли информация для определенного 
порта, гавани или терминала обновлена после получения последнего диска. 

Есть два уровня доступа к базе данных портов, бесплатный - для 
основных данных порта, и по фиксируемой годовой ставке - для подробной 
информации. Результаты поиска и закладки на интересующие порты можно 
сохранять для повторного обращения к ним. 

Портовые ENC. Ряд портов выразили заинтересованность в разработке 
крупномасштабных карт, пригодных для использования при лоцманских и 
портовых операциях. Эти карты должны включать более полную и точную 
информацию, чем обычные ENC, чтобы обеспечить эффективное управление 
крупными судами в стесненных, мелководных районах, в том числе 
навигацию в узких каналах и при швартовке. Некоторые из портовых властей 
уже производят для своих портов такие карты, пока при отсутствии к ним 
единых требований. Это будет ликвидировано с введением стандартов на 
«портовые ENC» (PENC) [26]. Прототипом PENC может служить созданный 
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для порта Гамбург набор данных, содержащий карту ENC, 3D сеточные 
батиметрические данные, модель канала и bENC этого порта.  

Сеточная батиметрическая информация включает растровые данные, 
где каждый узел сетки имеет 3D координаты. Данные используют формат, 
называемый «батиметрическая сетка атрибутов» (BAG - Bathymetric 
Attributed Grid). Размер сетки (обычно 1 кв. м) может быть определен 
пользователем. На рис. 3.18, 3.19 для примера показана ENC с 
интегрированной соответственно 3D сеточной батиметрией и bENC. 

Рис. 3.18. ENC с 3D сеточной батиметрией и с рассчитанными для 
судна безопасными глубинами  

 

Рис. 3.19. ENC с интегрированной bENC 
 

 
Модель канала (CRM - channel reference model) представляет собой 

теоретическую поверхность дна порта/гавани, определяющая глубины, 
которые необходимо поддерживать с помощью дноуглубительных работ 
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портовым властям. Реальные глубины легко могут быть сравнены с 
поверхностью CRM для выявления расхождений. 

 

        3.3.10. Другая цифровая продукция  
Морские защищенные зоны. В то время как основные районы с 

особыми условиями плавания включены в данные ENC, другие зоны, 
например, такие как места критических сред местообитаний, целесообразно 
представить в виде наложения на карту. Для этого слоя данных IHO 
разрабатывает формат, названный «Геопространственным стандартом для 
морских охраняемых районов». 

Морское право.  Формат S-57 может быть использован для передачи 
информации, связанной с Конвенцией ООН по морскому праву 
(исключительные экономические зоны, территориальные моря, 
континентальный шельф, прилежащие зоны и области общего управления). 
Но обычно не все из этих элементов добавляются к издаваемым ENC. Для 
этих данных больше подходит быть дополнительным слоем, который может 
использоваться с различными картами. 

Нормативные документы. Ряд компаний предоставляют в электронном 
виде подробную информацию о морских нормативных документах, 
обращение к которым может понадобиться на борту. В качестве примера 
можно назвать службу «Regs4ships» компании «Regs4ships Ltd.», которая 
является частью «ChartCo Ltd». «Regs4ships» предоставляет БД морских 
нормативных актов в цифровом виде (DMR - Digital Maritime Regulations)» и 
ряд других услуг. База данных DMR содержит: 
− документы государств флага; 
− IMO кодексы, соглашения, циркуляры, резолюции и др.; 
− протоколы и руководства МОТ (Международная организация труда);   
− законодательство ЕС. 

DMR доступна в качестве онлайновой базы данных, которая регулярно 
обновляется. Ее DVD-версия предоставляется судам каждые два месяца. 
Наличие такой DVD на борту признается в качестве эквивалента морских 
нормативных публикаций в бумажной форме. 

Другим примером электронной нормативной базы может служить 
«MET515» (MET Publication 515) «Правила и постановления для 
иностранных судов, работающих в судоходных водах США». 

Цифровые публикации. Базирующаяся в Великобритании компания 
«AtoBviaC Plc» предоставляет для всех секторов морской отрасли, в том 
числе и для использования на мостике, полезные цифровые продукты:  
− электронную таблицу морских расстояний «AtoBviaC»; 
− программное приложение для расчета расстояний «PortToPort». 

Эти изделия содержат тысячи маршрутов, позволяют быстро 
рассчитывать их длину и являются мощным подспорьем для планирования 
переходов и предварительного лицензирования цифровой продукции. 
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«AtoBviaC» основаны на бумажных адмиралтейских таблицах морских 
расстояний (NP 350, Admiralty Distance Tables, vol. 1,2,3). Расстояния 
рассчитаны для маршрутов, которые определены опытными капитанами, 
программно маршруты не генерируются. Таблицы «AtoBviaC» охватывают 
более 3000 портов мира. Это число продолжает расти при вводе в 
эксплуатацию новых портов, терминалов и причалов.  

Программное приложение «PortToPort» служит для расчетов расстояний 
при планировании рейсов с использованием таблиц «AtoBviaC». Возможна 
онлайн работа с этим приложением на сайте компании, а также их установка 
на ПК для расчета расстояний без подключения к Интернету. Второй вариант 
лучше подходит для судов. Программное приложение можно приобрести 
непосредственно на сайте компании «AtoBviaC Plc» с помощью кредитной 
или дебетовой карты или, путем заказа, после которого компания 
предоставляет счет-фактуру для оплаты электронным переводом средств. 
Программное приложение лицензируется для применения на отдельных 
компьютерах на основе годовой подписки с обеспечением обновлений в 
пределах подписного периода. Если пользователю требуются расстояния для 
относительно небольшой группы портов, то возможна поставка для них 
только соответствующей матрица из таблиц расстояний. Программное 
средство «PortToPort» позволяет: 
− учитывать все обязательные и рекомендуемые схемы разделения 

движения (в результате, расстояние от порта А до порта В не 
обязательно совпадает с дистанцией от B до A); 

− изменять маршруты между портами; 
− работать с полным списком портов по переработке нефтяных, 

навалочных, контейнерных и газообразных грузов; 
− получать самый короткий маршрут с учетом уменьшения воздействия на 

окружающую среду (избежать экологически уязвимых и особо уязвимых 
морских районов); 

− рассчитывать расстояния по локсодромии и ортодромии; 
− определять точное положение точек начала и конца плавания (для 

указанного большого порта это будет безопасное положение в его 
центре; для морского терминала - зона ожидания около него; для одного 
причала - положение в непосредственной близости от него); 

− находить расстояние от места сдачи лоцмана до места его приема для 
всех портов, входящих в таблицу; 

− экспортировать результаты в формате PDF, в виде электронной таблицы 
и производить их распечатку; 

− рассчитать расстояния через зоны контроля выбросов серы (SECA - 
Sulphur Emission Control Area или ECA - Emission Control Area); 

− выбирать маршруты вне районов пиратства и графически их отображать;  
− показывать международные карты-схемы зон ограничений по грузовой 

марке (Loadline Charts), и вычисять расстояния через эти зоны;  
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− показывать действующие в настоящее время и намечаемые для введения 
в ближайшем будущем зоны контроля выбросов (ECA) и рассчитывать 
расстояния на пути через эти зоны; 

− отображать определенные конвенцией МАРПОЛ специальные области;  
− представлять последние рекомендации Объединенного военного 

комитета (Joint War Committee - JWC), касающиеся пиратства, 
терроризма и смежных опасностей. 
Таблицы расстояний регулярно обновляются и расширяются, чтобы 

добавить новые порты, скорректировать маршруты и расстояния, отразить 
изменения в правилах плавания, в маршрутировании судов (Ships’ Routeing), 
в не IMO установленных схемах путей, учесть другие влияющие на 
маршруты судов факторы.  

К электронным продуктам относятся также Адмиралтейские цифровые 
публикации (ADP - Admiralty Digital Publications) [30]:  
• Admiralty TotalTide (ATT) - эквивалент 4-х бумажных томов; 
• Admiralty Digital List of Lights (ADLL) - эквивалент 12-и бумажных 

томов; 
• Admiralty Digital Radio Signals Volume 6 (ADRS6) - эквивалент 7-и 

бумажных томов; 
• Admiralty Digital Radio Signals Volume 2 (ADRS2) - эквивалент 2-х 

бумажных томов; 
• Admiralty Digital Radio Signals Volume 1, 3, 4, 5 (ADRS1, 3, 4, 5) - 

эквивалент 2-х бумажных томов. 
ATT программа прогнозирования приливов разработана специально для 

морского судоходства и позволяет:  
− просто выбирать интересующие порты/пункты для расчета приливов; 
− находить высоту прилива более чем в 7000 портах;  
− определять скорость и направление приливного течения более чем в 

3000 пунктах;  
− вычислять параметры приливных явлений на срок до 7 ближайших дней, 

и отображать результаты расчетов в графической и табличной формах с 
выделением дневных и ночных периодов;  

− предоставлять информацию о навигационных сумерках, фазе Луны, 
сизигийных и квадратурных приливах. 
ADLL содержит сведения об огнях и туманных сигналах более чем для 

70000 соответствующих сооружений во всем мире.  
ADRS6 включает информацию о морской радиосвязи для лоцманских 

служб, служб движения судов и портовых операций порядка для 3000 
отдельных пунктов обслуживания по всему миру.  

ADRS2 содержит данные о радионавигационных средствах, DGPS, 
стандартном времени, радиосигналах времени и электронных системах для 
определения местоположения. 

ADRS1,3,4,5 оказывает помощь в поиске морских радиостанций, служб 
информации по безопасности на море, погоде, загрязнении окружающей 
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среды и карантине, в нахождении телемедицинских служб и подробных 
процедур в случае бедствия или SAR инцидента. 

Все эти продукты предоставляются на одном CD и могут индивидуально 
лицензироваться, устанавливаться, использоваться и корректироваться. 

Другие цифровые навигационные публикации. Все 74 адмиралтейские 
лоции плюс «Mariner's Handbook» и «Nautical Almanac» доступны в виде 
электронных книг. Они поставляются на одном DVD, и обновляются при 
помощи небольшого еженедельного файла с корректурой.  

Информация о судах. Для получения сведений о судах на борту могут 
использоваться активы информационной системы «IHS Fairplay» компании 
«IHS Maritime Industry». Эта система содержит крупнейшую в мире морскую 
базу данных, созданную на основе информации Судового регистра Ллойда. В 
эту базу входят характеристики судов, их передвижения, владельцы, аварии, 
порты, новости и результаты исследований. Обновление информации 
производится ежедневно. Пользуясь «IHS Fairplay», возможно:  
− отслеживать передвижения судов в реальном времени, даже не находясь с 

ними в одном районе;  
− определять торговые и военные суда;  
− связываться с владельцами, операторами и управляющими судов;  
− получать аналитическую информацию для организации прибыльных, 

эффективных и безопасных грузоперевозок с соблюдением 
законодательства.  
Формы документов. Заходы в порты связаны с необходимостью 

заполнения и предоставления властям многих документов, формы которых в 
разных портах отличаются. Помочь капитанам в этом вопросе может 
специальное программное средство «DNV Navigator» (Det Norske Veritas 
Navigator), которое можно заказать и установить в ECDIS или на отдельном 
компьютере. В базе данных «DNV Navigator» хранятся более 900 форм 
документов, которые могут потребоваться для прохождения формальностей в 
портах и плавания в зонах регламентированного судоходства. Информация в 
БД «DNV Navigator» загружается из надежных отраслевых источников и 
еженедельно автоматически обновляется. На заполнение заданной формы с 
помощью «DNV Navigator» уходит несколько минут. Порядка 1400 судов под 
управлением 70 компаний уже применяют эту систему.  

3.4. Общая характеристика систем распространения цифровой 
продукции для ECDIS 

        3.4.1. Обобщенная схема поставки на суда ЦП 
Судовладелец вправе самостоятельно выбирать возможный способ 

закупки и доставки цифровой продукции для ECDIS на суда [15], а команда 
мостика обязана знать возможные варианты ее заказа и корректуры. В общем 
случае в системах распространения ЦП для ECDIS можно выделить 
следующие элементы  (рис. 3.19): 

– производители информации; 
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– поставщики информации; 
– дистрибьюторы; 
– судоходные компании; 
– получатели (пользователи). 
В данной схеме производители ЦП, которые ее распространяют сами, 

включены в состав поставщиков.  
Производители ЦП - это национальные ГО и другие компании, 

создающие относящуюся к навигации информационную продукцию. 
Поставщиками (провайдерами) являются организации, которые 

собирают информационные продукты от различных производителей с целью 
снабжения ей пользователей ECDIS.  

Дистрибьюторами называются организации или лица, через которые 
поставщики распространяют свою продукцию пользователям.  

Получатели - это суда (или береговые организации), снабженные 
ECDIS. Некоторые ECDIS объединяются с системами управления данными 
поставщиков/дистрибьюторов. В этих схемах ECDIS имеют средства, 
позволяющие автоматизировать заказ, лицензирование и получение ЦП. 
Этими средствами могут служить ЭККК или специальные управляющие 
данными системы либо станции планирования пути. 

 
Снабжение судов ЦП разными поставщиками может производиться 

неодинаковыми способами (см. рис. 3.20):  напрямую, через дистрибьюторов, 
через дистрибьюторов и судоходные компании. Поставка ЦП может 
выполняться регулярно (через определенный промежуток времени) или по 
запросу. Прохождение заказов судов также неодинаково (см. рис. 3.20), 
например, по линиям: 

судно → поставщик; 
судно → дистрибьютор → поставщик; 
судно → судоходная компания → дистрибьютор – поставщик. 
В последнем случае заказ судна на ЦП утверждается (одобряется) 

судоходной компанией и дистрибьютором. 
Основные виды услуг поставщиков/дистрибьюторов. Обычно 

поставщики/дистрибьюторы предоставляют пользователям цифровой 
продукции следующие виды услуг по ее доставке: 

- CD/DVD сервис; 

Производители 
ЦП ПоставщикиДистрибьютерыСудоходные 

компании 
Судно 

Возможные 
варианты 
пути ЦП 

Возможные 
варианты пути 
заказа судна 

Рис. 3.20. Обобщенная схема снабжения судна цифровой продукцией ГО 
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- E-mail сервис; 
- Web сервис. 
Первый сервис позволяет доступные для покупки ЦП поставлять 

периодически и по запросу на базовом и корректурном дисках. При 
использовании второго сервиса клиент на судне через спутниковую связь 
регулярно получает электронную почту, содержащую ЦП или ссылку на веб-
страницу, где она доступна для скачивания. Третий вид обслуживания 
основан на использовании сети Интернет и дает возможность получать 
цифровую продукцию с сайтов ее поставщиков/дистрибьюторов. Следует 
отметить, что единых требований к изложению информации на этих сайтах 
не существует, поэтому сервисные условия обработки информации и 
варианты ее предоставления могут быть различными. Второй и третий 
сервисы обеспечивают онлайн обслуживание. Они предназначены, чтобы 
обеспечить автоматизированные, гибкие и эффективные методы 
распределения ЦП. 

Процесс получения ЦП обычно включает следующие этапы: 
- выбор поставщика ЦП; 
- заказ цифровых продуктов и его оформление (подписка на ЦП); 
- получение пакета с цифровой продукцией, руководством по ее 

инсталляции и применению, лицензиями/ разрешениями на ее 
использование в течение срока подписки; 

- периодическое обновление в течение срока подписки лицензированных 
продуктов; 

- возобновление лицензий/разрешений по истечению срока подписки. 
При выборе поставщика нужно брать во внимание следующие факторы:  

- ассортимент цифровых продуктов (карты, пособия, MIO и др.) 
- глобальность покрытия ЦП;  
- легкость выбора и заказа;  
- способы передачи;  
- быстрота доставки; 
- скорость и простота корректуры и инсталляции;  
- предоставляемые виды лицензирования. 

        3.4.2. Инструменты пользователя для получения ЦП  
Пользователи для заказа и получения цифровой продукции для ECDIS 

должны иметь инструменты, поддерживающие услуги ее поставщиков/ 
дистрибьюторов. Так как такая ЦП требуется для выработки плана перехода 
и должна характеризовать морские условия на предстоящем пути 
следования, то эти инструменты обычно объединяются со средствами 
планирования пути. Такими объединенными средствами могут быть: 
электронные каталоги карт и книг, управляющие данными системы, станции 
планирования пути.  

Электронные каталоги карт и книг обычно встроены в ECDIS и, 
наряду с планированием пути, применяются для получения информации от 
ГО (карт, пособий, корректур). Работа с ЭККК включает операции: 
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– поиск в каталоге информации о БНК, ЭК, книгах, лоциях, пособиях и 
промерных планшетах для определенных районов Мирового океана;  

– подбор карт и пособий на точку, маршрут или район (прямоугольной или 
многоугольной формы), подбор комплектов карт; 

– поиск, просмотр и вывод на печать необходимых NtMs;  
– формирование собственных списков коллекций карт и публикаций на 

основе баз данных ЭККК (с возможностью заказа через Интернет);  
– автоматический прием выпусков NtMs;  
– автоматический прием и применение цифровых корректур каталогов в 

целях поддержания хранящейся информации на уровне современности;  
– онлайн формирование заказов на карты и пособия c получением для них 

лицензий и корректур с помощью сборного листа карт и пособий.  
В качестве примера таких средств можно назвать «Chartplanner» фирмы 

«Datema Nautical Safety». Этот каталог используется для получения ЦП ГО от 
«ENC-онлайн» и «ENCTrack» служб этой компании. 

Автоматизированные управляющие данными системы включают: 
- управленческий модуль, который следит за активами данных судна; 
- каталог и модуль для заказа, при необходимости, новых данных;  
- модуль обновления для управления онлайн-корректурой данных; 
- модуль для распечатки данных для инспекций PSC. 

Эти системы могут также предложить дополнительные услуги, такие как 
составление и корректировка отчетов, отображение информации цифровых 
навигационных пособий для поддержки планирования переходов. В качестве 
примера таких систем можно назвать «Nautical Manager» компании «Jeppesen 
Marine». Эта система дает круглосуточный доступ к любой ENC и другим 
картам. В течение нескольких минут позволяет определить маршрут между 
портами и требуемые для перехода по нему, или для интересующей области, 
карты. В этой системе одним действием можно автоматически получать 
лицензии на карты и выполнять корректуры. Чтобы помочь создать 
максимально безопасный маршрут, система «Nautical Manager» может также 
предоставлять обновляемые прогнозы: погоды, движения тропических 
циклонов, океанических течений, районов действия пиратов. Она 
подсказывает, как сохранять КБД на уровне современности и экспортировать 
полученные лицензии на карты в судовую ECDIS. Эта система поддерживает 
все методы лицензирования компании «Jeppesen Marine» и обеспечивает: 
– возможность прямого и других видов лицензирования, легкость 

управления набором ЦП «Jeppesen Marine»; 
– доступ к лицензиям, в том числе сроку их годности, что позволяет иметь 

полный контроль над произведенными покупками ЦП; 
– возможность менеджерам судна/флота рассматривать заказы, используя 

«Jeppesen Marine catalogue»; 
– совмещение автоматического планирования маршрута между основными 

портами с автоматическим выбором карт для него;  
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– создание заказа на лицензии и корректуры и получение их в течение 
нескольких минут (если требуется, можно получить от менеджера судна 
одобрение/ утверждение заказа до его отсылки); 

– подготовку passage плана властям/ портконтролю государства, а также 
отчета по произведенным заказам и полученным одобрениям;  

– возможность объединения с системами «Jeppesen FleetManager» и 
«Jeppesen Professional Services» для получения одной из самых 
продвинутых eVoyageplanning услуг. 
Станции планирования пути. Мощными программными средствами 

для выполнения предварительной прокладки, просмотра, обработки и 
управления необходимой для этого различного вида цифровой продукцией, 
включающей наборы баз данных, приложений и сервисов, являются станции 
планирования пути (СПП). Из них для примера можно назвать 
адмиралтейскую СПП [11], систему «Navi-Planner 4000» [23] компании 
«Transas», СПП «Voyager Planning Station» компании «Global Navigation 
Solutions». Имеются отличия в функциональности, пользовательском 
интерфейсе, предоставляемых данных и других элементах существующих 
образцов СПП. Поэтому будем характеризовать их обобщенно. 

СПП обычно являются отдельными от ECDIS системами. В них имеется 
доступ к e-mail и/или Интернету и обеспечивается ввод информации с 
помощью физических носителей (CD, DVD, USB флэшек). Эти станции 
позволяют подписываться на различную цифровую продукцию для 
судовождения, как ГО (карты, пособия), так и других производителей. Из 
используемой в СПП информации ГО можно назвать цифровые продукты 
AVCS, ARCS и ряда других поставщиков. Для цифровых и бумажных карт и 
пособий по e-mail или через Интернет СПП обеспечивает получение 
еженедельных обновлений, таких, в частности, как: 

- NtMs и трайсинги для БНК;  
- NtMs для бумажных публикаций;  
- AVCS корректуры;  
- AIO информацию;  
- ARCS корректуры;   
- ADP корректуры и др. 
Особенностью СПП является возможность работы с многими ЦП не 

гидрографических организаций. Их использование при предварительной 
прокладке позволяет улучшить знание обстановки на пути следования и 
повысить качество планирования. Например, могут применяться:  
– визуализация погодных данных; 
– погодная оптимизация маршрута (например, SPOS от «Meteo Group»);  
– нормативные документы (например, Regs4Ships от «ChartCo Ltd.»);  
– средства для расчета приливных уровней и течений; 
– информация о портах (например, «FindaPort» от «Shipping Guides Ltd»);  
– таблица морских расстояний (например, «AtoBviaC» от «AtoBviaC Plc»);  
– данные о судах (например, от «IHS Fairplay»); 
– формы требуемых портом документов (например, от «DNV Navigator»); 
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– предупреждения Navarea и Navtex. 
– данные о пиратах (например, от IMB ICC). 

Выполняемые СПП функции можно разделить на две большие группы:  
управление активами и планирование пути. 

Управление активами. СПП позволяет отследить состояние и 
просмотреть содержание всех имеемых на борту цифровых продуктов 
(активов системы), заказать, загрузить недостающие из них, получить 
лицензии на их использование, обновлять содержание и лицензии/пермиты 
на цифровую продукцию и выполнять ряд других операций.  

СПП способна к управлению не только электронными картами и 
публикациями, но также и бумажными картами и пособиями, позволяя 
получить обзор их состояния и корректур к ним. Эта станция обеспечивает  
печать данных и еженедельной корректурной информации, как для 
цифровых, так и бумажных карт и пособий. Она позволяет просматривать 
состояние каталогов цифровой продукции, списки подписанных цифровых 
наборов данных, таких, например, как карты ARCS, AVCS, цифровые 
адмиралтейские публикации, AIO и другие наложения, перечни принятых 
корректур и их содержание. Информация может просматриваться в 
текстовом, графическом и табличном видах. Обычно при вызове 
определенного каталога предоставляется полный перечень входящих в него 
продуктов с отметками имеемых на судне, наличия на них 
лицензий/пермитов с указанием срока действия, даты последней корректуры. 
Возможен просмотр состояния определенного вида продукции на 
предстоящий рейс или определенную судоводителем область. Обновления 
цифровых продуктов могут отображаться для ознакомления перед их 
применением. Предоставляется обзорный список корректур и возможность 
просмотра отдельных из них для определенного вида продуктов (карты, 
публикации и т.д.) на указанный год и неделю. 

СПП применяется также для заказа отдельных цифровых продуктов, 
лицензий/пермитов на них и корректур, заказа бумажной продукции и 
корректур к ней, создания корзин заказываемых данных, отсылки заказов 
поставщикам/дистрибьюторам продукции, а также получения заказанной 
информации, ее размещения в памяти, учета в каталогах. Обеспечивается 
просмотр всех доступных для покупки продуктов, также их ключевых 
свойств и цены перед отправкой заказа. При использовании онлайн сервисов 
(e-mail, Интернет) заказы обрабатываются автоматически 24/7/365. Также 
цифровая продукция может загружаться с помощью дисков CD/DVD.   

Экспортная функциональность CПП используется, чтобы передавать 
заказы поставщикам/дистрибьюторам, а также продукцию и отдельные 
данные из СПП в другие бортовые системы (например, ECDIS).  

Планирование перехода. СПП обеспечивает функции для планирования 
маршрута, его изменения, отправки маршрута в средства для его 
оптимизации (если они установлены), проверки покрытия картами районов 
на пути следования, получения доступа ко всем необходимым корректурам, 
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импорта данных и экспорта информации о маршруте к ECDIS и сторонним 
модулям и просмотра хранимых данных.  

Определение маршрута может производиться вручную  и автоматически 
через транзитную точку, а также путем импорта подходящего варианта пути 
из собственной базы данных маршрутов, или из «AtoBviaC», или от других 
систем (ECDIS, ECS, GPS, ARPA). Автоматическое планирование маршрута 
между портами обычно совмещено с автоматическим выбором карт для него.  
При прокладке пути устанавливаются контрольные точки, подбираются 
точки докладов, производится проверка маршрута на безопасность, 
обеспечивается требуемый запас глубины под килем и выполняются другие 
операции. Для повышения качества планирования СПП может показывать 
различные информационные наложения и использовать другие цифровые 
продукты от внешних источников. Эти возможности реализуются, когда 
СПП функционально способны работать с такими ЦП, и на них имеется 
подписка. СПП позволяет редактировать маршрут, используя графический 
или табличный способ, и составлять расписание. Оно может быть рассчитано 
с пренебрежением или с учетом различных факторов, влияющих на скорость 
движения на каждом участке маршрута, в том числе с учетом поверхностных 
и приливных течений. Если в СПП установлена та или иная система 
оптимизации пути, то составленный маршрут может быть передан в эту 
систему для улучшения с использованием информации о погоде и о других 
условиях в районах перехода. Более подробно выполняемые при 
предварительной прокладке операции представлены в параграфе 5.3. 

СПП осуществляет и подготовку passage плана властям/портконтролю 
государства, а также формирование отчета по произведенным заказам и 
полученным одобрениям. Она также позволяют создавать карты и схемы 
пользователя (см. параграф 1.1.4) для разных целей.  

3.5. Особенности получения картографической информации 
 

Согласно эксплуатационным требованиям IMO к ECDIS эти системы 
должны быть способны отображать всю необходимую для безопасного и 
эффективного плавания официальную картографическую информацию. Она 
должна быть последнего издания с внесенными официальными 
корректурами. Таким образом, к обязательной для ECDIS информации 
относятся ENC и официальные корректуры к ним. Отметим, что IHO 
обеспечивает интерактивный веб-каталог (www.iho.int), отображающий 
статус мирового производства ENC. Он имеет указатели, направляющие 
пользователей на поставщиков и дистрибьюторов этой информации.  

 

        3.5.1. Требования к распространению данных ENC 
Международные требования к поставке ENC содержатся в  публикации 

IHO S-65 «Руководство по производству, обслуживанию и распределению 
ENC», издание 2.0.0, 2012 г. Ряд из этих требований характеризуется ниже. 
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Механизм распределения ENC должен позволять своевременно 
поставлять их на суда от ГО, чтобы поддерживать безопасность плавания. 
Для сокращения времени передачи таких данных следует применять 
современные цифровые телекоммуникационные технологии, однако они не 
должны ставить под угрозу сервисную непрерывность и целостность данных. 

При распределении ENC следует обеспечивать целостность данных и их 
защиту. При обмене незашифрованными данными проверка целостности 
файлов ENC должна осуществляться согласно Приложению В.1 
(Спецификация на производство ENC) стандарта IHO S-57. В защищенном 
виде ENC необходимо доставлять пользователям в формате S-63. Процесс 
поставки должен контролироваться системой менеджмента качеством. 

Следует обеспечивать пользователей регулярными обновлениями, 
например, переизданиями и новыми изданиями ENC, NtMs, чтобы 
гарантировать, что SENC в ECDIS поддерживается на уровне современности. 
В случае удаленности предоставляющей услуги организации от получателя 
информации передаваться могут только данные, необходимые для 
приведения SENC на уровень современности. Требуется также, чтобы 
механизм распределения ЦП ГО предусматривал возможность 
присоединения новых пользователей к получению услуг по обеспечению 
данными ENC, включая новые ячейки, новые издания и переиздания вместе 
со всеми корректурами к картам ENC. 

При поставке ЦП необходимо предоставлять информацию о текущем 
состоянии всех находящихся в эксплуатации, а также отмененных и 
замененных ENC. В процессе распространения ЦП могут применяться 
различные методы ее передачи в зависимости от средств и каналов связи, а 
также использоваться различные процедуры ее проверки [29]. Методы 
предоставления корректур должны позволять обновлять SENC самым 
эффективным образом. Механизм распределения данных должен обеспечить 
доступность корректур для пользователей через известные заранее 
промежутки времени, адекватные для поддержания безопасной навигации. 

Как минимум, все данные ENC должны предоставляться на CD/DVD. 
Получение информации через телекоммуникационные каналы также должно 
быть доступным. Необходимо гарантировать, что целостность поставляемых 
по ним данных не находится в конфликте с установленной при применении 
физических носителей информацией. 

Разрешено применять полностью автоматическое обновление (без 
вмешательства оператора) информации бортовой ECDIS. Для гарантии 
целостности данных в этом случае следует применять эффективные 
механизмы передачи информации и/или методы обнаружения ошибок. 
Обновление ENC должно быть удобным для пользователя и не требовать 
помощи дистрибьютора или производителя данных. 

        3.5.2. Схемы распространения данных ENC 
Рекомендуется данные ENC распространять через региональные 

координационные центры ENC (RENC- Regional ENC Coordinating Centre). 
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Обязанностью RENC является создание сети дистрибьюторов для поставки 
этих данных пользователям. Через эти сети мореплаватели должны иметь 
возможность получать ENC и корректуры к ним в любом месте земного 
шара. RENC и их дистрибьюторы считаются субъектами системы 
распределения данных. Общий вид такой системы представлен на рис. 3.21. 
Напомним, что RENC является организацией, работающей по формированию 
комплектов официальных карт ENC и их корректур в соответствии с 
принципами Комитета IHO по созданию Мировой коллекции данных 
навигационных карт (Worldwide Electronic Navigational Chart Database - 
WEND). Центры RENC способствовуют тому, чтобы развитие электронной 
картографии было координируемым и отвечало требованиям рынка. По 
линии WEND созданы RENC «IC-ENC» и «Primar». 

ГО ГО ГО ГО 

RENC

Дистрибьютор Дистрибьютор Дистрибьютор

Рис. 3.21. Распределение цифровой продукции ГО через RENC 
 

RENC «IC-ENC» (International Center for Electronic Navigational Charts) 
образован в 2002 г. Он представляет собой кооперативное предприятие 29 ГО 
для ускорения распространения официальных векторных карт. Членами «IC-
ENC» являются Аргентина, Австралия, Бахрейн, Бельгии, Бразилия, Чили, 
Колумбия, Куба, Дания, Эквадор, Германии, Греция, Исландия, Мексика, 
Мозамбик, Голландии, Новая Зеландия, Пакистан, Перу, Португалия, 
Румыния, Россия, Южная Африка, Испания, Суринам, Турция, 
Великобритания, Уругвай, Венесуэла. База карт этого центра превышает 
5000 ENC. Главный офис «IC-ENC» базируется в Англии при UKHO. 
Региональный офис IC-ENC работает в Австралии при AHS. Полное 
описание RENC «IC-ENC» можно найти на сайте www.ic-enc.org. 

RENC «Primar» создан в 1999 г. при Норвежской гидрографической 
службе. Имеет КБД, превышающую 8000 ENC. Основными членами этой 
организации являются: Бразилия, Греция, Дания, Хорватия, Латвия, 
Мозамбик, Норвегия, Польша, Россия, Финляндия, Франция, Швеция, 
Эстония, Литва. Этот центр также тесно сотрудничает с ГО 34 других стран, 

 

http://www.ic-enc.org/
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среди которых и Украина. Центр «Primar» базируется в Ставангере. 
Исчерпывающую информацию о нем можно найти на сайте www.primar.org. 

Совместная база данных этих двух RENC содержит около 12000 карт 
ENC. Посредством обмена региональными наборами данных и их 
обновлениями между RENC каждый из них может предложить идентичный 
глобальный набор данных для ECDIS. Для снабжения цифровой продукцией 
дистрибьюторов, а в ряде случаев и конечных пользователей, центры RENC 
имеют специальные службы. Например, в RENC «Primar» это PRIMAR ENC 
служба. Она предоставляет дистрибьюторам следующие услуги:  

- Business to Business (B2B) сервис;  
- сервис по предоставлению разрешений;  
- CD/DVD сервис;  
- FTP и Web сервис 
- Сервис поддержки; 
- Консультационные услуги.  
Дистрибьюторы данных также предоставляют пользователям их 

продукции как CD/DVD, так и онлайн сервисы (Интернет, e-mail). 
Поставка данных через центры RENC уменьшает общую стоимость  

снабжения судов цифровой продукцией для ECDIS путем централизации 
распределения данных, что позволяет избежать необходимости для каждой 
отдельной ГО инвестирования в развитие собственного сервиса и 
дистрибьюторской сети. RENC также гарантируют, что их данные 
однородного качества и прошли проверку в соответствии с рекомендациями 
стандарта IHO S-58, и что нет пропусков или накладок или несоответствий 
между соседними ячейками ENC. 

Другие виды поставки данных ENC. Распределение цифровой 
продукции ГО через RENC не является обязательным. Допускается ее 
распространение и минуя RENC. Следует отметить, что концепция WEND не 
была полностью принята всеми производителями ENC. Ряд ГО распределяет 
свою ЦП напрямую либо через уполномоченных поставщиков или их 
дистрибьюторские сети. Индивидуально распространением ENC занимаются, 
например, Японская, Австралийская ГО, NOAA (USA). Отдельными от 
RENC поставщиками ЦП ГО являются также Британское адмиралтейство, 
компания «Jeppesen Marine» (Норвегия), компания «Transas» (Россия). Если 
данные не распределяются через RENC, то должна быть применена система 
обеспечения безопасности, чтобы защитить целостность данных, доказать их 
подлинность и предотвратить несанкционированное копирование. 

Услуги поставщиков данных ENC. Поставщики данных ENC или их 
дистрибьютеры предоставляют судам определенные виды услуг, среди 
которых можно назвать: 
– снабжение судов всемирной или региональной КБД с закрытым доступом 

к картам; 
– предоставление лицензий на использование либо всей КБД, либо 

определенных комплектов ее карт, либо отдельных карт; 
– корректура лицензированных ENC или их комплектов. 
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Поставщикии и дистрибьюторы данных ENC могут распространять и 
другую цифровую продукцию для ECDIS; 
- цифровые навигационные пособия, лицензии на их использование, 

корректуры к этим пособиям; 
- морские информационные наложения, лицензии на их использование, 

обновления лицензированных слоев и другие продукты.   
Форматы передачи ENC. Карты и корректуры могут поставляться в 

разных форматах:  S-57, S-63, S-101, во внутреннем формате SENC. На 
начальном этапе применения ECDIS карты ENC распространялись в 
незащищенном виде в действующем формате передачи данных (в настоящее 
время этот вид еще применяется некоторыми поставщиками в формате S-
57/3.1). Но передаваемые в таком формате данные легко могут подвергнуться 
несанкционированным изменениям или незаконному копированию. Поэтому 
в настоящее время данные ENC в основном распространяются в защищенном 
формате S-63. Большинство изготовителей ECDIS внедрили в своих системах 
процедуры декодирования зашифрованных по схеме S-63 данных. 

Принимаемые на судне защищенные ENC дешифруются в ECDIS, и 
получаемый в формате S-57 результат преобразуется во внутренний SENC 
формат, который оптимизирован для процедур создания изображения карты. 
Если данные ENC передаются в формате S-57, то в раскодировании нет 
необходимости. Преобразованные в формат SENC данные, согласно 
публикации IHO S-52, должны сохранять логическую структуру и состав 
исходной информации. Формат SENC не стандартизован, он отличается в 
ECDIS разных производителей и является собственностью каждого из них. 

При реализации поставки ENC в формате SENC поставщик посылает 
данные ENC уполномоченному дистрибьютору, который затем выполняет их 
преобразование в этот формат и доставляют их конечному пользователю. 
Разрешить распространять ENC в формате SENC на свои воды могут только 
ГО. IHO требует от поставщиков услуг, использующих метод SENC-
распространения, получить на это согласие издающих ENC ГО, и применять 
одобренное ПО для того, чтобы гарантировать целостность данных SENC. 
Проводимая на берегу процедура конвертации ENC в SENC сокращает 
трудозатраты судоводителя в море, уменьшает вероятность совершения ими 
ошибок при выполнении этой операции на борту. 

        3.5.3. Корректура электронных карт  
Судоводитель несет ответственность за своевременное обновление 

SENC так же, как и в отношении БНК. 
Требования к обновлению карт в ECDIS. Основными документами, 

определяющими корректуру ENC в ECDIS, являются стандарты IHO S-57 и 
S-52. В главе 8 стандарта IHO S-57 рассматривается механизм корректуры 
базы данных карты, а в Приложении 1 (Руководство по корректуре 
электронных навигационных карт) документа IHO S-52 изложены требования 
к корректуре и сервису по ее распространению. Обобщенные требования к 
обновлению ENC приведены и в резолюции IMO MSC.232(82) 
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(Пересмотренные эксплуатационные требования к ECDIS). Кратко 
представим ряд требований к корректуре ENC. 

Нужно иметь следующие категории услуг по обновлению ENC:  
1. Сервис по расписанию – корректура в определенные моменты времени, 

заранее известные отправителю и получателю.  
2. Сервис по требованию – передача корректуры по запросу пользователя.  
3. Чрезвычайный сервис – любая передача корректуры не по расписанию, 

содержащая срочную касающуюся ENC информацию.  
ECDIS должна быть способна принимать стандартизованные 

обновления к данным ENC, предоставляемые в соответствии со стандартами 
IHO. Эти корректуры должны автоматически или полуавтоматически 
вводиться в SENC. ECDIS также должна принимать вводимые вручную 
корректурные данные с простым способом их проверки до окончательного 
их принятия. На дисплее они должны отличаться от информации ENC и 
стандартизованной корректуры к ней. Независимо от способа получения, 
корректура и процедура ее ввода не должны отрицательно влиять на 
содержание и изображение ENC.  

Следует обеспечивать возможность ввода корректуры на всех этапах 
применения ECDIS (при выполнении предварительной и исполнительной 
прокладок) и просмотра содержания всех имеющихся обновлений, чтобы 
удостовериться в их вводе в SENC. Необходимо иметь метод, позволяющий 
гарантировать, что все обновления были правильно применены в ECDIS. На 
дисплее ECDIS стандартизованные корректуры должны быть неотличимы от 
данных ENC, а не стандартизованные - отличаться от них.  

ECDIS должна сохранять обновления ENC отдельно от данных этих карт 
и вести журнал учета корректур. В нем для каждого обновления, принятого 
или отклоненного, следует иметь такие данные: 
– дата и время принятия/отклонения корректуры; 
– полная и уникальная идентификация обновления в соответствии со 

cпецификацией IHO S-57; 
– ошибки или искажения, обнаруженные при получении корректуры; 
– вид корректуры (автоматизированная или ручная). 

Необходимо, чтобы ECDIS хранила корректуры каждой ENC, пока эту 
карту не заменят новой редакцией. 

Автоматизированная корректура должна быть двух видов 
автоматической (полностью автоматической) и полуавтоматической. Для 
выполнения первой необходимо сопряжение ECDIS с соответствующей 
телекоммуникационной сетью, а второй - возможность ее приема на 
физическом носителе (например, CD). При обнаружения ошибок в 
передаваемой корректуре ECDIS обязана предупредить пользователя, 
прекратить обновление и отметить корректуру как недостоверную.  

По каждому файлу стандартизованной корректуры требуется 
составление общего списка со следующими данными: 
– идентификатор ГО, от которой поступили корректурные материалы; 
– номера корректур (извещений), хранящихся в файлах корректуры; 
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– идентификаторы ячеек карты, к которым относится корректура; 
– наименование издателя ячеек и дата издания; 
– номера корректур (извещений), относящихся к каждой ячейке. 

Вручную ECDIS должна позволять корректировать точечные, а также 
простые линейные и двумерные объекты, такие как, например: системы 
судовых путей, границы районов со стесненными условиями плавания. 
Результаты ручной корректуры требуется отображать в соответствии с 
положениями S-52 и иметь возможность их снятия с дисплея. 

Обновления ENC должны быть эквивалентными корректурам 
соответствующих БНК, и распространяться еженедельно. 

Виды корректур. Классифицируют корректуры [2] в зависимости от 
способа применения, отношения к базе данных карты, совокупности 
информации, формата (рис. 3.22). 

Виды корректуры электронных навигационных карт 
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Рис. 3.22. Виды корректуры электронных навигационных карт 
 

В зависимости от способа применения различают ручную, 
полуавтоматическую и автоматическую корректуры. 

По отношения к объектам базы данных выделяется: 
• присоединяемая (интегрируемая) корректура – это автоматизированное 

обновление, которое включается в SENC; 
• неприсоединяемая (неинтегрируемая) корректура – это ручное 

обновление, не изменяющее информацию SENC.  
В зависимости от совокупности данных различают: 

− последовательную корректуру (новая информация, которая появилась 
после предыдущей корректуры); 

− накопленную корректуру (вся корректурная информации, выпущенная 
после издания ENC); 

− составная корректура (переиздание ENC). 
В зависимости от формата корректура бывает: 

- неформатированной (не читаемой системой); 
- форматированной (читаемой системой). 
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Ручное обновление ЭК оператор выполняет самостоятельно с пульта 
системы. Оно основано на неформатированной корректурной информации 
(бумажные NtMs, передача голосом по радио и т.д.), источниками которой 
могут служить Navarea, Navtex и другие службы навигационных сообщений 
и предупреждений, не включаемых в автоматизированную корректуру. 

При ручной корректуре обычно применяется редактор пользовательских 
слоев (см. параграф 1.1.4). Создаваемые с его помощью слои корректуры в 
виде файлов хранятся в ECDIS. Откорректированная карта отображается при 
наложении их информации на ENC. Редактор пользовательского слоя 
позволяет наносить, переносить, удалять, редактировать, переименовывать 
КО, создать текстовые заметки и выполнять другие операции по корректуре 
карт. Изображения условных знаков точечных объектов (буев, вех, маяков, и 
т.д.) для ручной корректуры хранятся в памяти ECDIS в «библиотеке» 
символов. На рис. 3.23 показана группа таких символов из библиотеки 
ECDIS «NS4000» [24]. Оператор может заполнять слой корректуры 
объектами с помощью курсора на фоне отображаемой карты. 

Рис. 3.23. Группа символов для ручной корректуры ENC 
 

При выполнении ручной корректуры могут возникнуть ошибки из-за: 
− несоответствия систем координат БНК и ЭК; 
− пересчета чисел в градусах, минутах и секундах с десятыми долями, 

приводимых в некоторых NtMs, в числа в градусах и минутах с десятыми 
и сотыми долями для ECDIS; 

− несоответствия проекций БНК и ЭК; 
− применения NtMs одних ГО для корректуры ЭК других ГО. 

Ручная корректура не имеет юридического статуса данных ENC и 
стандартизованных корректур. Она должна рассматриваться, как временная 
мера и заменяться при первой возможности стандартизованной корректурой. 

Полуавтоматическая корректура выполняется с помощью носителей 
корректурной информации, таких как CD, DVD. Компакт-диск обычно 
содержит текущую корректуру для ENC, переизданные и новые ENC и 
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предыдущие обновления. Периодичность издания корректурных дисков CD 
обычно составляет 3 месяца.  

Автоматическая корректура обычно осуществляется по каналам 
спутниковой связи. Для ее реализации судно должно быть оборудовано 
средствами телекоммуникации, а судовая ECDIS подключена к e-mail и/или к 
Интернету. При использовании e-mail корректурная информация в 
форматированном виде направляется по электронному адресу судна. После 
проверки содержимого почтового ящика, следуя процедурам подтверждения 
или приема, ECDIS автоматически производит корректуру. Судоводитель 
при этом не принимает никаких действий, а только отслеживает дату 
последней корректуры, убеждаясь в том, что она прошла и карты 
откорректированы. При вводе в ECDIS применяется защита и контроль 
целостности данных обновлений. Система следит за принимаемыми 
корректурами и сообщает оператору о пропусках очередных извещений. 
ECDIS должна отвергать корректуры, если они выпущены организацией, не 
уполномоченной передавать информацию о ячейке ENC, к которой относятся 
корректуры. В процессе обновления информации в ECDIS создается журнал 
выполненных корректур со списком всех обновленных карт.  

Информация Navtex. Ряд ECDIS обеспечивают автоматический прием и 
хранение в специальной БД сообщений Navtex, и формируют специальный 
значок на ЭК (рис. 3.24) в районе, к которому относится сообщение. 

  Рис. 3.24. Символы сообщений Navtex на ЭК 

 

ECDIS компании Furuno. ECDIS компании Transas. ECDIS компании JRS. 

Рис. 3.25. Таблица сообщений Navtex в ECDIS «NS4000»  
 Текст Navtex сообщений можно вызвать на экране, а их перечень 

просмотреть в таблице. В ECDIS «NS4000» она имеет колонки (рис. 3.25): 
• ! – атрибут сообщения («Danger» или пустое поле); 
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• Date /Time – дата и время (UTC) получения сообщения; 
• Stn – тип станции; 
• Subj – тип сообщения; 
• Freq – частота (kHz), на которой получено сообщение; 
• Serial Num. – номер сообщения; 
• Text – первые две строки сообщения; 
• Err. Rate – вероятность ошибки приема сообщения; 
• Status – статус сообщения («Protected» или пустое поле). 

Особенности корректуры RNC. Требования по корректуре RNC 
изложены в стандарте IEC 61174. Эти карты приводятся на уровень 
современности по выпускаемой один раз в неделю информации ГО. Для 
обновления RNC применяется, так называемая «технология заплаток». Ее 
принцип заключается в следующем. Нахождение матрицы пикселей 
изображения RNC в памяти системы позволяет на выбранные места карты 
помещать новую информацию. Еженедельное NtMs кодируется так, чтобы 
покрывать в местах корректировки изображение карты растровыми 
пятнышками (заплатками) определенного размера. Например, UKHO 
используется размер корректурного пятна в один квадратный дюйм. На этих 
пятнышках и помещается корректурная информация. При отображении 
карты она заменяет в месте корректуры данные основной карты. Кроме 
«заплаток» к карте, представляющих изображение ее малого обновленного 
участка, корректуры к RNC должны включать следующие метаданные: 
- идентификационный номер агентства, издавшего корректуру; 
- номер и дата корректуры; 
- RNC, к которым должны быть применены корректуры; 
- дата выпуска карты, к которой относится корректура; 
- любые изменения в метаданных RNC; 
- достаточная информация, обеспечивающая возможность автоматического 

обновления RNC и отображения откорректированной карты. 
Особенности корректуры векторных (VNC) и растровых (RC) карт  

в ECS. В ECS могут отображаться официальные и неофициальные ЭК (как 
векторные, так и растровые), удовлетворяющие навигационным целям. 
Единого стандарта для ECS на обновление карт нет, и процедура их 
корректуры не регламентируется IMO. Поэтому обновление информации ECS 
разных производителей выполняется неодинаково и зависит от возможностей 
выпускающих ЭК и корректуры организаций. Большинство из них стараются 
приблизить технологию процесса производства и передачи корректур для 
ECS к их обновлению в ECDIS. Способы доставки корректур для ECS и для  
ECDIS в принципе не отличаются. Возможно использование для этой цели 
CD, DVD, а также e-mail и сети Интернет. Для конкретных ECS процесс 
корректуры их карт обычно приводится в «Руководстве пользователя».  

        3.5.4. Виды услуг лицензирования 
Доступ к картам в ECDIS возможен только при наличии лицензий на 

них или на их комплекты. Существуют лицензии как на карты всей КБД, так 
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и на данные, покрывающие любую комбинацию ее зон, областей и ячеек. 
Лицензия на карты представляет собой код из 16-ти символов, например: 
6B2A7CA9206D7176.  Для получения лицензий нужно обращаться напрямую 
или через дистрибьютора к поставщику ЭК или в его центр лицензирования. 
После оплаты заказа поставщик предоставляет файл с лицензиями, которые 
создаются индивидуально для каждой ECDIS. Ей для дешифровки карт 
присваивается идентификатор «System ID» («User permit»), представляющий 
собой код из 28 символов (пример: 2DA77D8D2D3994D5B7D6F3C13133). Он 
хранится в памяти ECDIS и обычно поставляется вместе с ней. Поэтому 
воспользоваться лицензией можно только в том случае, если она выпущена 
для данной ECDIS. Лицензии в ECDIS могут устанавливаться вручную и 
автоматически. Список приобретенных лицензий можно просмотреть. 

Для обеспечения правильной работы с защищенными согласно 
стандарту IHO S-63 данными и проверки их подлинности в ECDIS 
устанавливается SA сертификат, называемый также открытым ключом P-
Key (Public Key). Обычно он инсталлируется вместе с ПО ECDIS.  

Поставщиками и дистрибьюторами ЦП ГО предоставляются различные 
услуги лицензирования. Рассмотрим в качестве примера виды такого 
обслуживания компании «Jeppesen  Marine». В них входит [14]:  

– однократный взнос; 
– прямое лицензирование; 
– свободный доступ (Pay As You Sail);  
– динамическое лицензирование.  
Лицензирование «Однократный взнос» (FlatFee) использует деление 

Мирового океана на девять зон (рис. 3.26): 
1. Северная Европа; 
2. Средиземное море; 
3. Западная и южная Африка; 
4. Арктическое побережье Европы и Азии.  
5. Западная часть Индийского океана, Красное море, Аравийское море и 

залив; 
6. Побережье Китая, Кореи и Японии; 
7. Индонезия, Австралия, Новая Зеландия и Океания; 
8. Берег Северной и Центральной Америки, Мексиканский залив и 

Карибское море; 
9. Побережье Южной Америки. 

Можно подписаться на все мировое покрытие или на отдельные зоны. 
На каждый из этих комплектов нужна только одна лицензия. Лицензии 
получаются от службы «C−MAP Norway AS». Подписка оплачивается один 
раз в год. Для снижения затрат судно, которое работает не во всех регионах, 
может подписаться только на зону, где оно оперирует. При непредвиденном 
заходе судна в другую зону будет выдана для оплаты новая счет-фактура, 
дополнительной лицензии не требуется.  
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Рис. 3.26. Зоны Мирового океана 
 

Прямое лицензирование (Direct Licensing) называется традиционным. 
Оно основано на стандартной ENC модели лицензирования, первоначально 
запущенной ГО и RENC. Лицензии могут предоставляться на 3, 6, 9 или 12 
месяцев. Последний срок экономически выгоден для судов, работающих на 
постоянной линии. Для получения лицензии этим способом можно 
использовать ЭККК или «Управляющую данными систему». С их помощью 
легко можно наметить маршрут перехода между портами и определить 
необходимые для его выполнения ENC. Традиционно эти карты 
предлагаются в виде наборов или комплектов: для прохождения через 
транзитные районы; для плавания в прибрежных водах; для работы в 
акваториях портов. Эти комплекты можно заказать через дистрибьюторов в 
онлайн режиме или через местный офис продаж. Кроме того, можно 
приобретать и индивидуальные ячейки ENC. Традиционный способ доступа 
к ENC дает право на получение обновлений карт в течение срока действия их 
лицензии. Корректуры к ENC могут поставляются на CD/DVD по e-mail и 
через Интернет. 

Традиционное лицензирование не свободно от недостатков. Оно требует 
ввода в ECDIS кодов ENC лицензий как после их приобретения, так и при 
продлении срока действия. Лицензия на выбранный период оплачивается 
заранее, хотя в будущем могут сложиться обстоятельства, что карта не будет 
нужна. Затраты на лицензии неиспользованных карт не компенсируются. 

Свободный доступ к ENC (OpenENC) - это один из видов сервиса Pay 
As You Sail (PAYS). Этот сервис [20] является альтернативным вариантом 
традиционному лицензированию. Он предоставляет более гибкий и 
экономически выгодный способ использования и оплаты ЭК. В настоящее 
время эта услуга предлагается рядом дистрибьюторов ЦП ГО. После 
подписки на нее клиенты получают комплект всех доступных ENC, а также 
соответствующее разрешение для его установки на борту судна. Это 
позволяет судоводителям бесплатно пользоваться необходимыми картами 
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ENC на стадии планирования рейса и просматривать их в его процессе. Плата 
берется только за карты, которые в процессе перехода отображались на 
экране вместе с символом движущегося судна и по данным которых 
вырабатывались оповещения. Лицензия на такую карту создается 
автоматически, как только судно попадает на нее, и оформляются на 
минимальный период времени (обычно на три месяца). Впоследствии, по 
мере необходимости, лицензия автоматически может продлеваться. Для того 
чтобы записывать потребляемые ENC, применяются те или иные устройства 
отслеживания положения судна. Некоторые дистрибьюторы для оказания 
услуги PAYS требуют установки на судне дополнительного оборудования 
(отслеживающих модулей), другие прибегают к уже существующим судовым 
устройствам. Такие средства отслеживают путь судна, потребляемые ENC, 
точное время начала применения карт. Платежные услуги обычно 
предусматривают регулярный интервал оплаты, для которого 
просуммирована стоимость использованных лицензий. Оплата обычно 
производится через Интернет.  

Первой, разработавшей и предложившей в 2009 году PAYS решение, 
была компания «Datema Delfzijl» (Нидерланды). В апреле 2011 года она 
получила одобрение для ввода в эксплуатацию своей PAYS службы, 
названной «ENCTrack». Ее услуги включают предоставление доступа к 
мировой коллекции ENC первоначально сроком на два месяца. Все 
доступных масштабов карты могут быть применены на борту для целей 
планирования рейсов бесплатно. Для получения услуги требуется иметь на 
борту блок слежения (рис. 3.27) для мониторинга и записи фактического 
пути судна с использованием спутниковой системы Инмарсат или Иридиум. 
Лицензионный период ENC автоматически начинается, когда судно входит в 
зону ее покрытия, и составляет минимум три месяца. На регулярных 
маршрутах лицензии можно приобрести на больший срок. 

Служба «ENCTrack» регистрирует и сохраняет номера используемых 
судном ячеек карт и периодически выставляет счета судоходной компании. 
Подписка на услуги этой службы предусматривает регулярные обновления 
ENC с помощью CD, через Интернет или по e-mail.  

Рис. 3.27. Блок отслеживания движения  
Компания «Navtor» (Норвегия) - поставщик ЭК и информационных 

услуг для мореплавателей, вышла на рынок со своей PAYS службой «Navtor 
ENC» в 2011 году. Услуги этой службы включают предоставление судну 
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мирового комплекта карт на специальном устройстве USB – NavStick (рис. 
3.28), и бесплатный доступ к ним для целей планирования рейсов, когда 
судно находится у причала и не имеет хода. 

                         Рис. 3.28. Устройство USB – NavStick 

Движение судна отслеживается через спутниковые системы с 
регистрацией фактически использованных для навигации карт с моментом 
входа судна в зону их покрытия. Он принимается за начало лицензионного 
периода. Кроме того, онлайн сервис обновления «NavSync» компании 
«Navtor» предлагает корректуры карт, которые могут быть импортированы в 
NavStick через любой ПК с подключением к Интернету (через спутник или в 
порту). Затем эти корректуры передаются в ECDIS. Еженедельные 
обновления, как правило, составляют около 3 МБ. 

Компания «Transas» (Россия) предложила свой PAYS сервис в 2012 
году. Он включает полный доступ ко всем ENC для целей планирования 
рейсов бесплатно. Отслеживаются ENC на основе судового журнала ECDIS. 
В отличие от других систем, служба компании «Transas» регистрирует не 
только области захода судна, но и каких масштабов ENC были фактически 
использованы. Только на карты, которые были показаны на экране вместе с 
положением судна или произвели навигационные тревоги, выставляется счет. 

Компания «Jeppesen Marine» объявила о своем PAYS сервисе 
«OpenENC» в сентябре 2012 г. В нем также предоставляется бесплатное 
всемирное покрытие ENC для целей планирования маршрутов с помощью 
ECDIS. Использование карт отслеживается либо бортовой ECDIS или 
одобренным спутниковым контролирующим позицию судна модулем, 
который должен быть установлен на судне. Клиенту периодически 
выставляется счет на ячейки примененных карт.  

Преимущество PAYS решения. При использовании PAYS услуг:  
− устраняется необходимость поддерживать всемирные или даже 

региональные комплекты ENC;  
− не приобретаются лицензии на неиспользуемые карты;  
− активация новых лицензий не требует ввода их кодов в ECDIS; 
− срок действия лицензии начинается в момента входа судна в зону 

покрытия карты; 
− обеспечивается рациональный период лицензирования.  

По сообщениям дистрибьюторов в зависимости от условий плавания 
судна при применении PAYS услуг достигается экономия средств в размере 
от 20% до 80% по сравнению с традиционным лицензированием. 
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Динамическое лицензирование компании «Jeppesen Marine»  
(Dynamic Licensing). Это лицензирование обеспечивает быстрый доступ к 
ENC лицензиям, когда они необходимы, путем панорамирования и 
вырезания районов на экране при планировании пути или при входе судна на 
новую ENC в режиме исполнительной прокладки. Оно основывается на 
соглашении между оператором судна и компанией «Jeppesen Marine». Этот 
договор регулирует зону подписки (пояса и области), кредитный лимит, 
лимит и период счет-фактуры, интервал отчетности, и не несет 
первоначально непосредственных затрат для оператора. Зона подписки (из 
регионов «Jeppesen Marine») обычно охватывает запланированный маршрут. 
Договор не предусматривает лицензий на конкретные ENC-ячейки, но 
обеспечивает немедленный доступ к любой ENC в области подписки. 
Предусмотрено два варианта получения лицензий на карты: 
− в режиме исполнительной прокладки лицензия на новую ячейку 

генерируются автоматически, как только судно входит в ее зону;  
− в режиме планирования рейса, лицензии на новые ячейки активируются 

панорамированием или вырезанием на обзорной карте.  
Обычно активируется 3-х месячная лицензия на ENC. После этого 

периода, если необходимо, может получаться новая такая лицензия. В 
результате обеспечивается лицензия на ENC только на время, когда она 
нужна судну. Для предотвращения неконтролируемых затрат на 
лицензирование соглашение о подписке включает годовой кредитный лимит 
на основании предполагаемых годовых расходов судна. Когда ENC в ECDIS 
лицензируется, этот лимит соответственно уменьшается. При 
необходимости, он может быть увеличен. 

При пользовании динамическим лицензированием нет необходимости 
сообщать в компанию «Jeppesen Marine» о применяемых ENC, так как 
сведения об этом автоматически передаются в эту компанию, когда судно 
использует ее онлайн службу для обновления лицензированных ENC. Этот 
онлайн сервис включает все NtMs. Однако новые карты и новые издания карт 
должны передаваться на судно с помощью DVD или службы сетевого 
онлайн+ обновления. Пользователь уведомляется о необходимости такого 
обновления. Основываясь на отчетах фактического использования ENC, 
компания «Jeppesen Marine» выставляет счета оператору судна по расходам 
лицензирования периодически, или всякий раз, когда общая сумма 
задолженности превышает значение, определенное в договоре. 

По сравнению с традиционным динамическое лицензирование имеет ряд 
преимуществ: 
− нет необходимости прогнозировать будущие потребности в ENC картах 

для судна, или приобретать лицензии на них заранее; 
− активация новых лицензий не требует ввода их кодов в ECDIS; 
− отчеты об использовании карт возвращаются в «Jeppesen Marine» 

автоматически регулярно во время онлайн корректуры. 
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3.6. Службы электронных карт Британского адмиралтейства 
 
Британское адмиралтейство (БА) имеет две службы для снабжения 

судов официальными ЭК.  

         3.6.1. Адмиралтейская служба растровых карт 
Адмиралтейская служба растровых карт (ARCS) образована в БА в 1994 

г. Практически все бумажные навигационные карты БА представлены в виде 
RNC с обеспечением высоких стандартов качества. Эти RNC обеспечивают 
всемирное покрытие и используются в судовых ECDIS, ECS, RCDS и 
береговых организациях. Карты ARCS помещены на 11 CD, каждый из 
которых содержит приблизительно 350 навигационных карт. Один из этих 
дисков включает мелкомасштабные карты. Десять других дисков содержат 
карты отдельных регионов Земли. Карты региональных дисков охватывают 
все крупные порты и основные мировые пути.  

Рис. 3.29. Зоны, покрываемые картами на CD ARCS 
 

На рис. 3.29 показаны области покрытия региональных дисков: 
1. Северное море и от Английского канала до Гибралтара; 
2. Британские острова (западный берег) и Исландия; 
3. Северные воды и Балтийское море; 
4. Средиземное и Черное моря; 
5. Индийский океан (северная часть) и Красное море; 
6. От Сингапура до Японии; 
7. Австралия, Борнео и Филиппины; 
8. Тихий океан; 
9. Северная Америка (восточное побережье) и Карибское море; 
10.  Южная Атлантика и Индийский океан (южная часть); 
11.  Океанские карты (1:3500000 и меньше). 

Доступ к картам ARCS контролируется лицензионным соглашением, 
заключаемым между судном и UKHO. Корректура этих карт не требует 
больших усилий. Еженедельные NtMs поставляются на корректурном CD, 
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включающим корректуры предыдущих таких дисков. При получении 
нескольких последовательных корректурных CD достаточно ввести в память 
данные только последнего по дате из них. Корректуры применяются 
автоматически. ARCS также включает услугу дистанционной корректуры 
карт - AUS (Admiralty Updating Service). Она  может быть использована для 
немедленной корректуры данных ARCS через Интернет или по e-mail в 
любой точке Земного шара. Карты ARCS также могут быть обновлены  через 
широковещательные электронные курьерские сервисы корректур.  

Доступны два вида обслуживания в ARCS: «ARCS Navigator» и «ARCS 
Skipper». Пользователи могут приобрести разрешение на любой из них в 
зависимости от своих потребностей. Служба «ARCS Navigator» представляет 
собой комплектную поставку карт и еженедельный сервис обновления. После 
подписки на этот вид обслуживания пользователь будет снабжен 
региональными дисками CD, лицензиями на карты из области подписки, и в 
течение лицензионного периода – еженедельными корректурными CD. 
Лицензии на карты являются годовыми. Их цена включает обеспечение  
еженедельными корректурами и новыми изданиями карт. Еженедельные 
обновления содержат все необходимые NtMs, новые издания карт и все T&P 
NtMs, что необходимо для поддержания коллекции карт ARCS на уровне 
современности. Корректуры можно скачать и через AUS. Если понадобятся 
дополнительные карты, то лицензии на них можно приобрести по e-mail. 

«ARCS Skipper» является покупкой (вместо подписки) набора карт, что 
и в «ARCS Navigator», с возможностью их длительного применения.  

 

        3.6.2. Адмиралтейская служба векторных карт 
Служба векторных карт БА (AVCS – Admiralty Vector Chart Service) 

образована в 2008 году [7]. В ней собраны карты ENC производства UKHO и 
ГО всего мира. Промежутки между зонами их покрытия закрываются 
специально созданными картами БА. Результатом является полная коллекция 
официальных векторных карт на весь Мировой океан. AVCS обеспечивает 
картографическое покрытие 2000 портов мира и маршрутов между ними. 

Разрешения на использование карт AVCS предоставляется посредством 
файлов доступа, которые генерируются для конкретной ECDIS и будут 
работать только в ней. Эти файлы могут быть переданы по e-mail, через 
Интернет или на диске через агента. Карты ENC предоставляются в 
защищенном формате S-63/1.1. Передача всего набора данных ENC и 
корректур к ним возможна на одном DVD каждую неделю, что устраняет 
необходимость переизданий базовых и корректурных CD, а также улучшает 
загрузку данных. Каждая ECDIS для работы со службой AVCS должна иметь 
идентификатор «User permit». Он применяется при заказе лицензий AVCS на 
ENC. Для загрузки от службы AVCS карт, лицензий и корректур в ECDIS 
также должен быть P-Key. Процедура установки «User permit» и P-Key 
детализирована в руководстве пользователя конкретной ECDIS. Следует 
отметить, что все новые ECDIS имеют эти коды. 
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Карты ENC, поставляемые AVCS, распространяются в соответствии с 
международными стандартами. Однако производители ECDIS внедрили в 
своих системах индивидуальные, отличающиеся друг от друга, модули 
импорта ENC. В результате, процедуры пользовательского интерфейса для 
получения данных от AVCS оказались у разных ECDIS неодинаковыми. 
Вследствие этого «Руководства пользователя» службой AVCS для ECDIS 
разных производителей свои. Так можно назвать руководства пользователя 
услугами AVCS для ECDIS «Kelvin-Hughes», «MARIS 900», «Furuno-FEA-
2107-2807», «Sperry Marine VisionMaster FT», «Communications Valmarine 
NaviNet», «Tokyo Keiki 8x00», «JRC» и др. 

Виды предоставляемых данных. AVCS позволяет выбирать, как 
отдельные карты, так и их комплекты (folios), организованные по 
географическому принципу. По одной карты отбираются как 
индивидуальные ячейки (ENC Units). Комплект карт – это сформированный 
по географическому признаку набор ENC в определенных масштабах, 
соответствующий конкретным эксплуатационным требованиям. Комплекты 
предназначены для упрощения заказа и лицензирования карт, поддержания 
их судовой коллекции. Они также позволяют UKHO автоматически 
добавлять в такие коллекции новые ENC, как только эти карты становятся 
доступными. В процессе эксплуатации судна все появляющиеся новые ENC, 
имеющие отношение к приобретенному комплекту карт, включаются в него 
службой AVCS бесплатно. Существует три типа комплектов карт: 
транзитные, региональные и портовые. 

Транзитные комплекты. Мировой океан рационально разделен на 
транзитные районы вдоль основных путей движения судов. Транзитные 
комплекты включают совокупности карт, нужные судну для безопасного 
прохода через эти районы. В этих комплектах содержатся обзорные, 
генеральные  карты, а также, при необходимости, и прибрежные  карты для 
узкостей, проливов и выступающих береговых районов. 

Региональные комплекты покрывают меньшую площадь, чем 
транзитные. Они включают все прибрежные ENC и ENC некоторых 
подходов к портам, где прибрежное покрытие недостаточно. Эти комплекты 
предназначены для местного и прибрежного плавания, где необходимо более 
подробное покрытие, чем у транзитных комплектов.  

Портовые комплекты содержат карты, необходимые для безопасного и 
уверенного захода в порты. Они состоят из подходных ЭК, карт гаваней и 
планов. Для районов, где одни и те же подходы ведут к нескольким портам, 
составляются единые такие комплекты. Количество портовых комплектов в 
рамках  службы AVCS постоянно растет. Их полный список можно получить 
у дистрибьюторов продукции БА или на вебсайте UKHO www.ukho.gov.uk. 

Виды услуг. На услуги AVCS клиентом производится подписка у 
дистрибьютора продукции БА на 12 месяцев. В этот период к лицензии могут 
быть добавлены комплекты и отдельные карты на период 3, 6 и 9 месяцев, 
или до окончания срока действия лицензии на обслуживание. Сразу после 
подписки клиент получает от своего дистрибьютора стартовый пакет AVCS, 
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файлы допусков к ENC, цифровую копию соглашения пользователя и 
приложение А. Файлы доступа к картам снимают защиту с включенных в 
лицензию комплектов и ячеек. Стартовый пакет содержит: 
– краткое справочное руководство; 
– руководство пользователя; 
– базовые диски (несколько CD или один DVD с наклейкой «Base»); 
– корректурный диск (CD с наклейкой «Update»); 
– сервисный инсталляционный CD; 
– лицензионное соглашение пользователя (Сертификат AVCS). 

В сертификате AVCS указано наименование судна пользователя, дата 
прекращения действия лицензии и подтверждается, что все приобретаемые 
ENC отвечают требованиям главы V СОЛАС74. Сертификат поставляется в 
виде электронного файла вместе с Приложением А. Этот файл, при 
необходимости, можно распечатать и предъявить содержащийся в нем текст 
инспекторам PSC. В приложении А перечислено содержимое всех 
приобоетенных комплектов и отдельных карт. При необходимости, 
изменения к этому списку поставляются на еженедельных дисках корректур. 
В изменениях перечисляются отмененные и замененные карты и все новые 
добавленные к лицензии ENC. 

Каждому клиенту службой AVCS автоматически предоставляется 
полный комплект базовых CD с картами ENC на весь Мировой океан. 
Лицензии доступа к требуемым данным на этих дисках содержатся в файлах: 
ENC.PMT и PERMIT.TXT. Эти файлы обычно передаются по e-mail и 
загружаются в ECDIS посредством CD или флешки. Новые ENC, которые 
приходятся на лицензированные комплекты, посылаются клиенту 
автоматически без дополнительной оплаты. Между выпусками базовых CD 
все новые карты предоставляются через диски обновления. Каждый базовый 
CD содержит ENC одной или нескольких ГО и корректуры к ним, 
действительные на момент выпуска диска. Последующие издания карт и их 
обновления находятся на последнем корректурном CD. Периодически 
базовые CD переиздаются службой AVCS, чтобы освобождать место на 
корректурных CD. Возможна поставка карт и корректур к ним на 
еженедельно выпускаемом DVD, включающем ENC для всего мира и все 
корректуры к ним.  

Дистрибьютор AVCS продукции может также поставлять AIO. Данные 
этого наложения содержатся на одном CD, устанавливаются и обновляются 
подобно картам ENC. Корректурные CD для AIO являются накопительными. 
Если нужно использовать AIO на какой-либо ECDIS, то через дистрибьютора 
допуск на это наложение может быть добавлен в файлы разрешений.  

Экстренная генерация допусков на карты. При необходимости изменить 
маршрут по медицинским или другим экстренным причинам может 
потребоваться срочный доступ к какой-либо карте AVCS. В таких случаях 
UKHO может предоставить индивидуальные лицензии на карты AVCS 24 часа 
в сутки, 365 дней в году. Эти разрешения передаются на судно посредством e-
mail, факса или просто голосом по телефону или радио. Чтобы получить 
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экстренный допуск на карту AVCS в течение рабочего дня, необходимо 
обратиться в Службу поддержки UKHO. В нерабочее время можно связаться с 
дежурным UKHO по e-mail: navwarnings@btconnect.com, по телефону: 
+44(0)1823353448 или факсу: +441823322352. При заказе указывается название 
судна, «User permit» судовой ECDIS и номера требуемых ячеек. 

Следует отметить, что картографическое покрытие в рамках услуг 
AVCS постоянно изменяется. Полный список карт AVCS можно найти в 
цифровом адмиралтейском каталоге. Его можно бесплатно загрузить по 
адресу: www.ukho.gov.uk/adc. Каталог используется: при планировании 
перехода; при определении границ покрытия и получении информации о 
продукции по маршруту, району или отдельным точкам; для ведения судовой 
коллекции карт и книг. Он позволяет сформировать и заказ на ЦП для 
дальнейшей передачи его дистрибьютору. Каталог легко корректируется 
через Интернет, либо посредством CD еженедельных корректур. 

Корректура данных. Данные AVCS обновляются при помощи 
еженедельных CD либо DVD или посредством службы удаленных 
обновлений AUS (по e-mail и через Интернет). Каждый еженедельный 
корректурный CD включает информацию предыдущих дисков такого вида. В 
течение лицензионного периода клиенту еженедельно поставляется диск с 
NtMs для корректировки его лицензированных данных, включающий и 
новые издания лицензированных карт. Если одновременно получены 
несколько корректурных CD, необходимо загрузить только самый последний 
из них, поскольку он содержит сводную информацию. 
       Служба AUS является бесплатной. Она может использоваться для 
мгновенной корректуры данных ENC через Интернет или по e-mail в любое 
время, из любой точки мира. Все корректуры размещаются на защищенном 
сервере. Они зашифрованы и снабжены цифровой подписью, гарантирующей 
при получении их аутентичность и целостность. 

Истечение срока действия лицензии. По окончании лицензионного 
периода карты ENC перестанут  отвечать требованиям СОЛАС74, так как 
корректуры к ним, переизданные и новые карты перестают загружаться. 
Возобновить лицензию на эти карты можно через поставщика или 
дистрибьютора продукции БА.  

3.7. Автоматизированная система «Admiralty e-Navigator» поставки 
цифровой продукции для ECDIS 

        3.7.1. Общие сведения 
Приблизительно 70% судов, совершающих международные рейсы, 

используют  адмиралтейские навигационные продукты. Для обеспечения еще 
большей выгоды от применения этих продуктов UKHO создала 
компьютерную систему «Admiralty e-Navigator» [9, 11]. Ее услуги доступны с 
конца 2012 года. В этой системе вся информация, с которой вынуждены 
работать судоводители и операторы береговых служб, сводится воедино, 
позволяя тем самым обеспечивать более безопасное судовождение, 
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планирование маршрутов и эффективное управление флотом. Система 
«Admiralty e-Navigator» предлагает поставщикам и пользователям продукции 
UKHO единый интерфейс по всем видам морской информации, информирует 
береговых диспетчеров и моряков о погоде, приливах и других событиях, 
касающихся непосредственно судоходства, позволяет оптимизировать 
маршрут следования и время пребывания в порту, а также обеспечить 
эффективность доставки необходимых карт и пособий. Она позволяет: 
– организовать ЦП и услуги для мореплавателей и береговых служб в 

рамках одной системы для обеспечения более простого управления и 
обслуживания; 

– заказывать продукцию, как с борта судна, так и с берега у 
предпочтительного ее адмиралтейского дистрибьютора; 

– скачивать лицензии для цифровых адмиралтейских карт и публикаций в 
реальном времени как с борта судна, так и на суше, днем и ночью; 

– выбирать нужное сочетание ЭК и/или БНК для каждого судна для 
достижения максимальной эффективности и экономии средств; 

– своевременно обновлять карты и пособия; 
– предоставлять диспетчерам возможность быстро проверять морскую 

информацию в реальном времени; 
– повысить безопасность, улучшить управление флотом и обеспечить 

быструю правильную реацию в непредвиденных ситуациях, используя 
единый интерфейс, как на берегу, так и на судне. 
В аппаратуру «Admiralty e-Navigator» входит: 

• судовая станция планирования пути (СПП); 
• менеджер флота, который является сетевым приложением, доступным 

через интернет-браузер, такой как Internet Explorer, и предназначеным для 
береговых судоходных компаний и дистрибьюторов данных.  

  3.7.2. Менеджер флота 
Менеджер флота применяется для заказа, обновления и загрузки данных 

[9]. Он является web-based системой управления заказами, предназначенной 
для береговых пользователей, например, судоходных компаний, 
дистрибьюторов, UKHO. Непрерывная связь между СПП и «менеджером 
флота» позволяет судам направлять заказы напрямую дистрибьюторам без 
задержки. При необходимости, судоходные компании могут быть вовлечены 
в процесс утверждения заказов. У пользователей СПП также есть счета 
«менеджера флота», к которым можно получить доступ, указав свой логин и 
пароль, использованный для активиации ПО этой станции. 

Базовая конфигурация «менеджера флота» включает:  
– каталог всех адмиралтейских карт и пособий;  
– систему управления заказами; 
– корректурную службу;  
– информацию об активах судов (термин «активы» относится к цифровым 

продуктам, имеемым или разрешенным к использованию на борту судна);  
– систему ведения счетов.  
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В системе «Admiralty e-Navigator» судно связано с определенным 
дистрибьютором. Он несет ответственность за заказы, поставку и поддержку 
судовой адмиралтейской ЦП. В его функции входит:  
- регистрация и подготовка судов и судоходных компаний для 

использования «Admiralty e-Navigator»; 
- предоставление судну медиа пакета станции планирования;  
- установка ее параметров настройки;  
- поставка данных для активации судового ПО;  
- выполнение заказов на ЦП AVCS/ARCS, включая снабжение лицензиями, 

базовыми и корректурными данными;  
- выполнение заказов на цифровые публикации, включая снабжение 

стартовыми ключами, CD и др.;  
- выполнение заказов на всю бумажную продукцию, включая публикации;  
- ответы на запросы и оказание технической поддержки. 

        3.7.3. Адмиралтейская станция планирования 
СПП системы «Admiralty e-Navigator» представляет собой программное 

приложение, предназначенное для использования командой мостика на борту 
судна [11]. Чтобы установить эту станцию на компьютере, необходимо 
получить ее медиа пакет от своего дистрибьютора. Он должен 
зарегистрировать судно и предоставить ему логин конечного пользователя и 
пароль. Они необходимы, чтобы активировать ПО СПП. Без этого она 
работать не будет. Медиа пакет СПП включает:  
• CD диск с ПО станции планирования – инсталляционные файлы;  
• краткое руководство по инсталляции и активации СПП;  
• руководство пользователя СПП, путеводители помощи, файлы видео 

поддержки и файлы регистрации в информационных системах «IHS 
Fairplay» и «DNV Navigator».  
Для инсталляции и активации СПП необходимы:  

– CD диск с ПО станции планирования (последняя версия);  
– логин конечного пользователя и пароль (поставляются дистрибьютором). 

До активации СПП нужно загрузить файлы каталога. В них помещены: 
- AVCS комплекты карт и отдельные карты (обзорные, генеральные, 

прибрежные, подходные, гавани, для швартовки); 
- ARCS продукция; 
- цифровые публикации; 
- списки бумажных карт; 
- другие продукты БА (например, AIO); 
- не адмиралтейская цифровая продукция. 
Состав станции планирования. СПП включает: систему управления 

активами, адмиралтейский каталог, средства для просмотра продукции. 
С помощью системы управления активами судоводители могут 

отследить состояние всех цифровых и бумажных адмиралтейских карт и 
публикаций, имеемых на борту. Эта система объединена с услугами по 
корректуре бумажных карт и публикаций, и обеспечивает управление ими. 
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Адмиралтейский каталог позволяет оперативно выбирать и покупать 
лучшую комбинацию карт и публикаций, необходимых для безопасного и 
эффективного плавания по проложенному маршруту.  

Средство для просмотра продукции дает возможность просматривать 
подписанные цифровые наборы данных, такие как карты ARCS, AVCS, 
цифровые адмиралтейские публикации, AIO. Информацию «IHS Fairplay» и 
«DNV Navigator» также можно отобразить с помощью этих средств. 

Экранные формы. СПП имеет четыре основные экранные формы:  
– главную (домашняя);  
– поддержки активов;  
– каталог;  
– приложения. 

Главный экран отображает состояние авуаров судна. Станция 
планирования всегда открывается с его отображением. На главном экране 
можно проверить состояние каталогов с помощью кнопки «Проверить свой 
статус». Это позволяет при запросах на сервере «Admiralty e-Navigator», 
проверить, являются ли каталоги, используемые в СПП, последних изданий. 
Если нет, то системой «Admiralty e-Navigator» посылаются на судно 
изменения, чтобы привести каталоги на уровень современности. 

Экран поддержки активов позволяет показать их в графическом и в 
табличном виде, а также обеспечить их корректуру.  

Экран каталога отображает в графическом и табличном виде каталоги 
продукции от БА и дистрибьютора. Он также предоставляет инструменты, 
необходимые для размещения бумажных карт и публикаций в активах, 
построение маршрутов и создание корзин данных и заказов. 

Экран приложений позволяет просматривать установленные 
адмиралтейские ЭК и слои-наложения, и дает доступ к дополнительным 
модулям и услугам, таким как TotalTide, базы данных погоды и портов. 

Функции СПП. С помощью СПП можно создавать маршруты 
предстоящего рейса разными способами, подобрать карты и пособия на 
переход, отобразить их и просмотреть, создать и подать заказы на ЦП, 
указать адрес доставки, отменить заказ, сформировать корзины заказов, 
загрузить ее в файл, просмотреть заказанную ЦП и т.д. Через СПП можно 
заказать цифровые продукты: 
– адмиралтейской службы векторных карт (AVCS);  
– адмиралтейской службы растровых карт (ARCS);  
– цифровые публикации TotalTide, ADLL, ADRS. 

Заказы на цифровую продукцию UKHO могут быть посланы от СПП 
или «менеджера флота». Заказы от СПП направляются дистрибьютору для 
утверждения и/или выполнения. Судоходные компании также могут быть 
включенными в процессе утверждения заказа, когда на заказы от СПП нужно 
их одобрение до передачи их дистрибьютору. Путь движения заказа 
определяется пользовательскими настройками станции, контролируемыми 
дистрибьютором. Заказы от СПП автоматически направляются для 
утверждения и/или выполнения к одной или к нескольким организациям из 
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следующей группы: судоходная компания, дистрибьютор или UKHO. Эти 
организации применяют «менеджер флота», чтобы просмотреть активы судна 
и одобрить/отклонить/изменить заказы. Как только заказ на поставку ЦП 
утверждается, лицензии на них сразу направляются на судно, судоходной 
компании или дистрибьютору с помощью предпочтенного метода связи с 
применением пользователем ограничений (например, на размер файла по e-
mail). Заказ цифровых корректур карт, пособий и каталогов от СПП не 
требует одобрения, но пользовательские ограничения применяются. Через 
СПП могут заказываться также бумажные адмиралтейские карты и 
публикаций (лоции, список огней, и т.д.). Все они будут откорректированы 
на момент отправления организацией UKHO. 

Коммуникационные методы СПП. Чтобы общаться с «менеджером 
флота» при размещении заказов или загрузке данных и каталогов, СПП 
необходимо подключить к Интернету или обеспечить доступ к e-mail. 
Коммуникационными вариантами подключения станции являются: 

– HTTPS (интернет);  
– e-mail (прямая электронная почта);  
– Removable Drive (разъединенная e-mail, известная как съемный диск).  
При использовании HTTPS заказы, данные и запросы через каталоги, 

размещенные на станции планирования, отправляются через Интернет.  
E-mail - это метод электронной почты СПП с известным адресом 

пользователя. Размещенные заказы продуктов и запросы по загрузке данных 
автоматически отправляются с e-mail аккаунта. СПП импортирует 
возвращаемые данные или новые разрешения из почтового ящика.  

Removable Drive. В этом методе при заказе создается файл запроса 
(вложение). Он прилагается к электронной почте судового ПК и отсылается 
на e-mail адрес дистрибьютора. UKHO серверы данных пошлют ответ с 
запрошенной продукцией на e-mail адрес заказчика.  

 

3.7. Вопросы для самопроверки к главе 3 
 
1. Какая информация в процессе судовождения относится к внешней для 

судна среде? 
2. Какую информацию можно найти в системе «IHS Fairplay»? 
3. Какую информацию можно найти в системе «DNV Navigator»? 
4. Назначение морских информационных наложений? 
5.  Какие информационные продукты о ледовой обстановке могут быть 

представлены на экране ECDIS? 
6.  Охарактеризовать представление информации о приливных уровнях и 

течениях в ECDIS. 
7.  Какие параметры погоды обычно можно просматривать, используя 

наложение погодных данных в ECDIS? 
8.  Привести пример программных средств для представления информации о 

погоде в ECDIS? 
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9. Охарактеризовать программные средства для оптимизации планов 
перехода. 

10.  Назначение батиметрических наложений. 
11.  Охарактеризовать сервис «Findaport».  
12.  Какие отличия портовой ENC от обычной ENC? 
13.  Охарактеризовать сервис «Regs4ships». 
14. Назвать виды корректур для адмиралтейских карт Великобритании. 
15. Назвать цифровые Адмиралтейские публикации. 
16. Охарактеризовать содержание Адмиралтейского информационного 

наложения. 
17. Назвать основные составляющие обеспечения безопасности данных от 

преднамеренных угроз в ECDIS. 
18. Какая международная организация разработала стандарты защиты данных 

ENC? 
19. В каком документе IHO представлены требования к распространению 

цифровой продукции гидрографических служб? 
20.  Назвать региональные координационные центры ENC (RENC). 
21.  Какие элементы можно выделить в системах распространения цифровой 

продукции ГО? 
22.  Перечислить функции, выполняемые ЭККК.  
23.  Особенности автоматизированных управляющих данными систем. 
24.  Дать общую характеристику станции планирования пути. 
25.  В каких форматах могут поставляться на суда ENC и корректуры к ним?  
26.  Назвать пути (среду) доставки цифровой продукции ГО на суда. 
27.  Назвать виды корректур карт ENC в зависимости от способа применения. 
28.  В каком документе IHO представлены требования к корректуре ENC? 
29.  Какие различают категории сервиса при корректуре карт ENC? 
30.  Какие метаданные включаются в корректурную информацию RNC? 
31.  Какие виды услуг лицензирования ENC применяются? 
32.  Охарактеризовать традиционную услугу лицензирования ENC. 
33.  Как расшифровывается название PAYS услуги лицензирования? 
34.  Назвать преимущество PAYS перед традиционным лицензированием. 
35.  Охарактеризовать Адмиралтейскую службу растровых карт. 
36.  Задачи Адмиралтейской службы векторных карт. 
37.  Виды предоставляемых AVCS данных. 
38.  Какие три типа комплектов ЭК предоставляются AVCS? 
39.  Виды услуг, предоставляемых AVCS. 
40.  Назначение компьютерной системы «Admiralty e-Navigator». 
41.  Назвать основные части системы «Admiralty e-Navigator». 
42.  Назначение подсистемы «менеджер флота» - составной части системы 

«Admiralty e-Navigator». 
43.  Состав подсистемы «менеджер флота». 
44.  Назначение станция планирования системы «Admiralty e-Navigator». 
45.  Состав станции планирования системы «Admiralty e-Navigator». 
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4. ОТОБРАЖЕНИЕ ИНФОРМАЦИИ В ECDIS 

4.1. Основные принципы отображения информации в системе 
управления движением судна  

 
Для обеспечения эффективного управления судном отображение данных 

в НИС должно быть: 
– оперативным и характеризовать ситуацию на текущий момент времени 

без существенного запаздывания; 
– наглядным, т.е. четким, ясным, не загроможденным второстепенными 

деталями с выделенной важной информацией; 
– полным, т.е. давать всю необходимую информацию для принятия 

решений;  
– адекватным, т.е. отражать существенные для решаемой задачи стороны 

ситуации с требуемой точностью; 
– с возможностью прогнозирования ситуации на определенное время 

вперед; 
– с возможностью показа дополнительная информация, которая может 

понадобиться в связи с решаемой задачей. 
Существенную роль в эффективном отображении навигационной 

ситуации играет интегрирование данных от разных источников с целью 
показывать ее в целом на одном дисплее, а также агрегация данных 
(фильтрация, объединение и сжатие) для обеспечения как полного, так и не 
загроможденного ненужными и второстепенными деталями, изображения 
обстановки.  

Можно выделить четыре основные фактора, отрицательно влияющих на 
глубину понимания ситуаций, складывающихся в процессе проводки судна, 
при изучении обстановки по ее изображению на экранах: 
- неполнота данных; 
- рассредоточение информации об обстановке; 
- недостатки условных обозначений; 
- зашумленность изображения ненужной информацией. 

Неполнота данных не позволяет оценить все особенности сложившейся 
ситуации и принять оптимальные решения. Когда данные об обстановке 
показываются частями на нескольких устройствах отображения, то ее общий 
образ судоводителю приходится составлять умозрительно, что не всегда 
удается сделать должным образом. Если условные обозначения не 
учитывают психофизиологические свойства человека, то возможны ошибки 
интерпретации данных и ухудшение наглядности отображаемой 
информации. Зашумленность изображения ненужными деталями усложняет 
оценку ситуаций, может привести к пропуску важных элементов и к 
принятию неэффективных решений. 

Отображение на дисплее НИС должно дополняться автоматической 
оповещениями об элементах обстановки, требующих внимания OOW, а 
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также его действий. Такие оповещения снижают роль субъективного фактора 
и обеспечивают своевременность принятия решений по управлению судном. 

4.2. Аспекты отображения информации в ECDIS 
 

На международной основе  определены требования к отображению 
информации только для одного из видов НИС - для ECDIS. Например, IMO 
приняла «Эксплуатационные требования к ECDIS», где установила типы 
данных для этой системы и категории показываемой информации. IHO 
разработала стандарты отображения карт ECDIS. Они содержатся в 
публикации IHO S-52 ed. 6.0, 2010 г. «Спецификация для содержания карт и 
аспекты отображения в ECDIS». IEC приняла стандарт 62288 «Морское 
навигационное и радио коммуникационное оборудование и системы – 
Презентация относящейся к навигации информации на судовых 
навигационных дисплеях. – Общие требования, методы и требуемые 
результаты тестирования». Коснемся некоторых аспектов представления 
информации в ECDIS, затронутых в S-52. 

        4.2.1. Отображаемая информация и особенности ее презентации  
Отображаемая информация. На дисплее ECDIS показываются 

многочисленные и разнообразные данные. Это могут быть:  
– физическая информация (например, береговая линия, изобаты, буи);  
– маршруты движения, специальные зоны, предостережения и т.д.;  
– дополнительная информация ГО из пособий «Огни и знаки» и т. д.,  
– NtMs, дополнительная местная информация для карт, данные 

производителя;  
– намеченный маршрут, электронные визиры и кольца дальности, и т.д.;  
– положение собственного судна и его вектор скорости, истинный курс и 

скорость поворота, прошлый путь;  
– точность обсерваций или данные от вторичной позиционной системы;  
– буквенно-цифровая навигационная информация (широта и долгота судна, 

его истинный курс, путевой угол, и т.д.);  
– информация РЛС+СРП, AIS и других датчиков;  
– навигационные указания и сигналы, генерируемые ECDIS;  
– телеметрическая информация от береговых властей, (трафик, данные о 

приливах в режиме реального времени и т.д.);  
– сведения о льдах;  
– напоминания (например, о времени связи с лоцманской станцией);  
– сообщения от других судовых систем (например, сигнализация от 

системы дистанционного управления двигателем); 
– и другие данные. 

Управление изображением. ECDIS не только презентует информацию, 
но и позволяет управлять ей. Такое управление может включать:  
- отображение/удаление информации различных типов;  
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- выбор стандартного или другого отображения карты, а также 
традиционных или упрощенных символов ее объектов;  

- запрос с помощью курсора дополнительных сведений;  
- наложение/удаление видеосигнала или информации о «целях» РЛС;  
- наложение/удаление данных других датчиков, или полученной с берега 

информации;  
- изменение масштаба и ориентации изображения на экране;  
- выбор режима истинного или относительного движения;  
- изменение планировки экрана с помощью окон, текста на полях и т.д.;  
- использования выпадающих меню и других интерактивных средств; 
- предоставление навигационных и других предупреждений;  
- схематическое представление опасности посадки на мель;  
- схематическое представление ситуации при непосредственной близости 

другого судна, чтобы оказать помощь в маневрировании;  
- другие существующие возможности и методы отображения. 

Основные задачи, результаты решений которых представляются на 
экране: 
• предварительная прокладка с соответствующими расчетами; 
• исполнительная прокладка с решением различных задач судовождения. 

Категории нагрузки экрана. SENC может иметь базовую, стандартную и 
полную нагрузку. Стандартная нагрузка должна вызываться одним 
действием оператора, а также при включении ECDIS. Изменение категорий 
нагрузки на экране, нанесение и снятие с него информации должно 
выполняться просто. Не должно быть возможности удаления элементов 
базовой нагрузки карты. 

Рис. 4.1. Отображение карты дневной палитрой цветов 
 

Приспособление к условиям освещенности. Дисплей ECDIS должен быть 
адаптирован к освещению мостика выборкой правильной таблицы цветов:  
– «День» (для яркого солнечного света);  
– «День» или «Сумерки» (для разной освещенности днем);  
– «Сумерки» (для сумерек);   
– «Ночь» (для ночного времени). 
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Для примера на рис. 4.1, 4.2 карты отображены соответственно дневной 
и ночной палитрами цветов. 

 

Рис. 4.2. Представление ЭК ночной палитрой цветов 
 

Приоритетность показываемой информации. Выделены 10 категорий 
информационных слоев для отображения данных ЭК по приоритету: 
1) тревожные и предупредительные сигналы ECDIS; 
2) картографические данные (точки/линии, районы и данные корректур); 
3) вводимые вручную NtMs и радионавигационные предупреждения; 
4) предупреждения ГО; 
5) цветовое заполнение площадных объектов; 
6) картографические данные по запросу; 
7) РЛ информация; 
8) данные, введенные мореплавателем (точки/линии, районы); 
9) данные изготовителя аппаратуры (точки/линии, районы); 
10) данные мореплавателя по цветовому заполнению площадных объектов. 

Информация категории «n+1» не должна закрывать данные категории 
«n», а также данные более высоких категорий. 

Отображение на экране любых окон, предназначенных для презентации 
текста, диаграмм и т.д., должно быть ограничено по времени. Они должны 
кратковременно появляться и затем удаляться. Следует обеспечивать 
возможность перемещения этих окон на экране с картой на свободные места 
(на изображение берега, сзади от условного знака своего судна и др.). 
        4.2.2. Некоторые правила отображения картографической 
информации  

Изготовитель ECDIS обязан обеспечить возможность отображения в ней 
карт в определенном диапазоне масштабов, а также получение выделенной 
части изображения карты укрупненно. Информация показанного на экране 
района должна быть в одном масштабе. Когда экран не полностью 
закрывается одной ENC, то его свободная часть может быть заполнена 
данными другой карты. Если эти части изображения имеют неодинаковый 
оригинальный масштаб, то должна быть показана их граница. Область 
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перемасштабирования на дисплее следует отмечать штриховкой 
вертикальными линиями (рис. 4.3). 

Рис. 4.3. Область перемасштабирования на дисплее  
 

Отображение символов и границ областей. Символика ENC базируется 
на условных обозначениях объектов на БНК с некоторыми изменениями для 
обеспечения лучшей наглядности символов на экране. Эта символика 
называется традиционной и должна соответствовать требованиям IHO. Для 
AtoN, которые могут представлять опасность столкновения, если их 
присутствие не замечено, определен дополнительный набор упрощенных 
символов. Они более наглядны, чем традиционные, особенно на ночном 
дисплее, и позволяют легко идентифицировать объекты. ECDIS должна 
предоставлять возможность выбора для отображения традиционной или 
упрощенной символики. Пример карты с названными видами символов 
приведен на рис. 4.4. 

Рис. 4.4. Отображение AtoN традиционными и упрощенными символами 
 

Упрощенные и традиционные условные знаки картографических 
объектов и их описания содержатся в ECDIS карте №1 [31, 32], определенной 
Библиотекой презентации IHO. ECDIS должна хранить эту карту и 
обеспечивать возможность вызова ее на экран. Выдержки из этого цифрового 
глоссария символов приведены в Приложении А к книге. Ряд из них 
представлен в табл. 4.1. Если показанный на экране символ судоводитель не 
может опознать, следует либо использовать функцию выбора информации об 
объекте с помощью курсора или обратиться к ECDIS Карте №1.  

Используемая библиотека презентации. Требуется обеспечивать 
соответствие версии Библиотеки презентации, используемой в аппаратуре 
ECDIS, действующему стандарту IHO S-52, и возможность отображения на 
экране ECDIS номера этой версии. 
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Таблица 4.1. - Упрощенные и традиционные символы AtoN 

 
 

Рис. 4.5. Вид простых и символизированных границ  района 
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Должна быть возможность выбора для представления границ 
специальных областей либо простых линий, или линий с символами (для 
облегчения опознания этих областей). Для примера на рис. 4.5 показан вид 
простых и символизированных границ для района якорной стоянки. 

Изолированные опасности (небольшие отмели, скалы, затонувшие суда, 
препятствия) на глубинах, меньших безопасной изобаты, а также лежащие в 
безопасной акватории, определяемой этой линией, могут выделяться 
специальным символом (рис. 4.6,а). Объекты, для которых имеется 
дополнительная информация, отмечаются специальным значком (рис. 4.6,б). 
Этой информацией может быть изображение (например, фотография моста), 
или текст (например, выдержка из лоции). Для указания направления на север 
предусмотрен символ, приведенный на рис. 4.6,в. Объекты с низкой 
точностью определения позиции отмечаются знаком вопроса «?» (рис. 
4.6,г). Его могут иметь точечный остров, затонувшее судно, препятствие и 
другие точечные и площадные объекты. Зоны, не покрываемые ENC, 
обозначаются условным знаком – «NON-ENC DATA» (рис. 4.6,д). Если для 
районов в пределах экранной области нет ENC подходящего масштаба, то 
должно появляться предупреждение о необходимости обращения к другим 
картам. Объект, для которого нет полноценного определения или не 
предусмотрено символа, должен обозначаться при стандартной нагрузке 
знаком «?» темно-красного цвета. 

 
Качество карты. На карте может отображаться специальный символ 

зоны доверия (zone of confidence - ZOC) данным. Таких зон шесть: A1, A2, B, 
C, D и U. Это разбиение зависит от точности обсерваций и измерения глубин, 
от зоны покрытия и представлено в табл. 4.2, где H - глубина,  - 95% 
погрешность. Символ качества глубин представляет собой треугольник либо 
овал (см. табл. 4.4), внутри которых выводится обозначение категории зоны 
доверия данным. 

E

        4.2.3. Символы для идентификации опасных глубин  
Глубины на ENC должны показываться от «нуля глубин» без учета 

высоты прилива. Следует иметь возможность выделения безопасной изобаты 
(БИ), безопасной глубины (БГ), основных оттенков глубины и 
изолированных опасностей. 

1). Безопасная изобата собственного судна выбирается из числа 
имеемых в SENC изобат. Области глубин по обе стороны этой линии 
заливаются разными цветами. Если судоводитель не укажет БИ, то по 
умолчанию в системе она принимается равной 30 м. Если выбранной БИ нет 

а) б) в) г) д)
Рис. 4.6. Специальные обозначения 
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в SENC, то система должна установить ближайшую большую изобату. БИ 
может быть назначена судоводителем или же выбрана автоматически. Обо 
всех случаях изменения БИ судоводитель должен быть проинформирован. 

 
Таблица 4.4. – Зоны доверия 

ZOC Точность 
положения 

Точность 
глубин Покрытие морского дна Символ 

качества   

А1 ±5м+5%H 

=0.50 + 1% Н 
Н (м)    Е (м) 
10         ± 0.6 
30         ± 0.8 
100       ± 1.5 
1000     ± 10.5 

Выполнена съемка всей 
области. Существенные 
особенности морского дна 
обнаружены и глубины 
измерены (очень высокая 
точность промеров). 

 
 

 

А2 ±20м 

=1.00 + 2% Н 
Н (м)    Е (м) 
10         ± 1.2 
30         ± 1.6 
100       ± 3.0 
1000     ± 21.0 

Выполнена съемка всей 
области. Существенные 
особенности морского дна 
обнаружены и глубины 
измерены (высокая точность 
промеров). 

 
 

 

В ±50м 

=1.00 + 2% Н 
Н (м)    Е (м) 
10         ± 1.2 
30         ± 1.6 
100       ± 3.0 
1000     ± 21.0 

Съемка всей области не 
достигнута. Нанесенные на 
карту особенности дна, 
опасные для навигации, не 
ожидаются, но могут 
существовать (средняя 
точность промеров). 

 
 

 

С ±500м 

=2.00 + 5% Н 
Н (м)    Е (м) 
10         ± 2.5 
30         ± 3.5 
100       ± 7.0 
1000     ± 52.0 

Съемка всей области не 
достигнута. Аномалии в 
глубинах могут ожидаться 
(низкая точность промеров 
или пропуск глубин). 

 
 
 

 

D Хуже чем 
С Хуже чем С 

Съемка всей области не 
достигнута. Большие 
аномалии в глубинах могут 
ожидаться (плохое качество 
данных). 

 
 

U Качество батиметрических данных еще предстоит оценить 
 

 
 

U 

 
2) Оттенки зон глубины зависят от БИ, выбранных изобат мелких и 

глубоких вод и линии осушки. БИ разделяет области опасных и безопасных 
глубин. Помимо этого, она используется в функциях охранной зоны и 
проверки. Рекомендуется, чтобы ECDIS позволяла выбирать кроме БИ 
глубоководную и мелководную изобаты (ГИ, МИ) из числа имеемых в SENC 
изобат. МИ предназначена для выделения средне и очень мелких областей. 
Ее значение должно быть меньше, чем у БИ. ГИ применяется для 
разграничения средне и очень глубоких областей. Ее значение должно 
превышать величину БИ.  

При назначении трех названных выше изобат могут быть выделены 
следующие пять зон:  
– глубокая вода (зона глубин больших, чем ГИ);  
– средне-глубокая вода (область между ГИ  и БИ);  
– средне-мелкая вода (зона между БИ  и МИ); 
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– очень мелкая вода (область между мелководной и нулевой изобатой);  
– затопляемая приливом зона (зона осушки при отливе). 

Зоны глубин, применяемые в ECDIS по умолчанию, даны в табл. 4.3. 
 

Таблица 4.3. – Зоны глубин по умолчанию 
№ Зона Определяющее зону условие 
1 Глубокая вода  глубже 30 м (для учета судов с большой осадкой)  
2 Средне-глубокая  от безопасной изобаты собственного судна до 30 м  
3 Средне-мелкая  от 2 м до безопасной изобаты собственного судна  
4 Очень мелкая  от 0 до 2 м (воды доступные для ряда малых судов)  
5 Приливная зона  обнажаемая при низкой воде. 
 
Охарактеризованные изобаты используются для заливки между ними 

областей глубин различными цветами. Эти цвета приведены в табл. 4.4, а 
также показаны на рис. 4.7,а, где НГ – ноль глубин карты. 

 
Таблица 4.4. – Цвета заливки зон глубин 

Диапазон глубин  Цвет  
№  От  До  Тип отображения C-Map Тип отображения S-52  
1  Нуль глубин  Мелководная  Темно-синий  Темно-синий  
2  Мелководная  Безопасная  Синий  Синий  
3  Безопасная  Глубоководная Светло-синий  Серо-зеленый  
4  Глубоководная  Не ограничено  Белый  Светлый серо-зеленый  
  
Количество областей глубин можно сократить до двух, когда МИ и ГИ 

не учитываются. В этом случае заливкой разным цветом выделяется:  
– глубокая вода (глубже БИ); 
– мелководье (мельче БИ);  
– приливная зона (площадь осушки при отливе).  

 

НГ
МИ 

БГ
БИ

ГИ

а) Представление акватории карты 4-мя цветами 

МИ 

БИ

ГИ 

НГ

БГ
БИ

БИ

б) Представление акватории карты 2-мя цветами

Рис.4.7. К отображению областей глубин на карте 
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Эти три зоны должны быть четко различимы по контрасту на дисплее. 
Область глубин от береговой линии до БИ в этом случае закрашивается 
темно-синим цветом, а от БИ и глубже - светлым серо-зеленым (рис. 4.7, б). 
Мелководные области могут выделяться ромбовидной штриховкой (рис. 4.8). 

 

Рис. 4.8. Выделение мелководных областей 
ромбовидной штриховкой

 
3) Безопасная глубина собственного судна предназначена как помощь в 

определении опасных для судна вод, когда требуемый для выделения 
рациональной БИ диапазон изобат не доступен в SENC. Цифровые отметки 
глубин, равные или меньшие, чем назначенная БГ, сделаны более заметными 
(показываются черным цветом), а большие глубины - серым цветом. Пример 
выделения БГ приведен на рис. 4.9. 

Безопасная  глубина – 13,9 м 

Рис. 4.9. Пример выделения безопасных глубин 
 

4) Отдельные опасности могут показываться символом как на  рис. 4.6,а.  

        4.2.4. Презентация других видов данных 
Отображение выбираемых сообщений. Следующую информацию 

следует показывать по требованию на том же экране, что и карта, или на 
дополнительном графическом или текстовом дисплее:  
– координаты и время определения позиции;  
– легенду карты;  
– описание объекта и связанные с ним атрибуты (по «запросу курсором»), 

информацию по ENC (имя ячейки, дата компиляции, дата издания, …);  
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– зарегистрированные корректуры ENC;  
– ECDIS карту №1;  
– список категорий данных, которые удалены со стандартного отображения; 
– номер издания Библиотеки презентации. 

В легенде карты должна приводиться общая информация, относящаяся 
к карте, как минимум: 
1. единицы измерения глубин и высот; 
2. масштаб изображения; 
3. указание о достоверности данных; 
4. горизонтальный и вертикальные датумы карты; 
5. значение безопасной глубины и безопасной изобаты; 
6. величина магнитного склонения; 
7.  дата и номер последнего из относящегося к ячейке карты NtMs; 
8.  дата издания ENC и ее номер; 
9.  наименование проекции карты. 

Все эти данные должны быть доступны для одновременного 
отображения.  

Единицы измерений. В изображении карты, выведенном на экран ECDIS, 
необходимо использовать следующие единицы измерений: 

1) место - широта и долгота в градусах, минутах и их десятых долях; 
2) глубины - в метрах с дециметрами; 
3) высоты - в метрах; 
4) расстояния - в морских милях и их десятых долях, или в метрах; 
5) скорость - в узлах и их десятых долях; 
6) время - в часах, минутах и секундах; 
7) направления - в градусах и их десятых долях. 
Опрос курсором. С помощью курсора должна обеспечиваться 

возможность получения информации об объектах карты. В их число 
включены пространственные объекты (например, районы с особыми 
условиями плавания и т.д.), в том числе объекты, которые не 
предусматривают символьных обозначений, а также мета объекты (зоны, для 
которых выбран общий масштаб и т.п.). При наведении курсора на 
избранный объект на экране должно появиться его описание с указанием 
соответствующих атрибутов. 

Дополнительная информация, вводимая мореплавателем. Должна быть 
возможность ввода в систему следующих символов, линий и районов:  
– условных знаков: (!) - «предупреждение» и (i) - «информация», служащих 

для вызова текстовых сообщений на дисплей при наведении на них 
курсора;  

– простых линий и участков с цветовым заполнением или без него, а также 
предназначенных для вызова на дисплей с помощью курсора 
пояснительных текстовых сообщений; 

– любых условных знаков, приведенных в БПДЭ; 
– текстовой информации. 
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При вводе дополнительной информации могут использоваться условные 
знаки, не входящие в БПДЭ, и помещаться данные, не относящиеся к 
гидрографической информации. Однако они должны не ухудшать 
изображение ENC и четко отличаться от картографической информации. 
Введенные вручную заметки судоводителя могут показываться на том же 
экране, на котором отображается карта, или же на отдельном дисплее 
текстовой информации. 

        4.2.5. Характеристики дисплея  
Информация ECDIS может отображаться на одном или нескольких 

дисплеях. На каждом из них могут быть показаны одни и те же, либо разные 
данные. Информация на дисплей может выводиться автоматически, по 
запросу или в результате выполнения ручных операций. 

Эффективный размер отображаемой на экране карты, на которой ведется 
исполнительная прокладка, должен быть не меньше 270x270 мм. Цветность 
экрана и его разрешающая способность должны отвечать рекомендациям 
IHO S-52. Следует обеспечивать возможность четкой и ясной видимости 
изображения на экране более чем одним наблюдателем в дневное и ночное 
время при обычной освещенности мостика. 

Если используется несколько дисплеев, то на всех из них единицы 
измерения глубин должны быть одинаковыми. 

Разрешение. При минимально допустимом размере карты (270х270 мм), 
разрешение должно быть не хуже, чем 3.2 линии на миллиметр, что отвечает 
размеру пикселя - 0,312 мм. Минимальный размер условных знаков должен 
соответствовать указанному в БПДЭ. Эти знаки необходимо отображать, как 
минимум, с помощью такого числа пикселей, которое указано в БПДЭ для 
минимального разрешения и минимальных размеров карты. 

Калибровка дисплея. Должно быть доступно максимальное число цветов, 
так как они являются основным средством обеспечения отличий объектов. 
Для обеспечения четкого контраста между цветами экран дисплея должен 
быть откалиброван перед использованием. Эта калибровка должна, 
насколько это возможно, поддерживаться в процессе эксплуатации.  

Яркость и контрастность. Устройства управления яркостью и 
контрастностью изображения должны допускать возвращение к 
калиброванным установкам. ECDIS должна предупреждать о том, что 
установленная яркость может повлиять на различимость информации в 
ночных условиях. 

4.3. Отображение относящейся к навигации информации на бортовых 
навигационных дисплеях 

 
Отображение относящейся к навигации информации на всех 

устройствах отображения на ходовом мостике должно соответствовать 
требованиям Резолюции IMO MSC.191(79). Приведем некоторые из этих 
требований. 
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       4.3.1. Общие требования к представлению информации  
Общие требования к отображению информации касаются ее 

расположения, считываемости, цветов, яркости и других элементов. 
Расположение данных. Данные и функции управления информацией 

должны быть логически сгруппированы. Приоритетную информацию 
следует выделять для каждого вида применения, постоянно отображать и 
представлять пользователю в четкой характерной форме. Необходимо 
соблюдение единообразия в том, что касается единиц измерений, значений, 
источников, целостности. Информация должна быть четко распределена на 
одной или нескольких рабочих зонах экрана, и в одном или в нескольких 
диалоговых окнах для пользователя (например, меню, данные, функции 
органов управления).  

Считываемость. Данные на экране должны быть представлены таким 
образом, чтобы их можно было читать при всех встречаемых на мостике 
условиях освещения с мест, обычно занимаемых судоводителем. 

Буквенно-цифровые данные и текст следует показывать разборчивым не 
курсивным sans-serif шрифтом. Текст должен быть изложен простым и 
однозначным языком, который можно легко понять (например, стандартная 
морская терминология). Навигационные термины и сокращения должны 
соответствовать требованиям циркуляра SN/Circ.243. 

Цвета и яркость. Цвета для представления буквенно-цифровых данных, 
текста, символов и графической информации должны обеспечивать 
достаточную контрастность для различения и идентификации при всех 
встречаемых на мостике условиях освещения.  

Символы. Условные обозначения для представления оперативной 
навигационной информации указаны в циркуляре SN/Circ.243. Символы для 
отображения картографической информации должны отвечать 
соответствующим требованиям IHO. 

 Кодирование информации. Если для улучшения разборчивости и 
четкости текста, символов и другой графической информации применяется 
цветовая кодировка, все цвета в конкретном наборе должны четко отличаться 
друг от друга. Красный цвет необходимо использовать для данных, 
связанных с аварийно-предупредительной сигнализацией. Цветовая 
кодировка должна сочетаться с другими характеристиками символов, такими 
как размер, форма и ориентация. Мигание данных зарезервировано для 
неподтвержденных аварийно-предупредительных сигналов. 

 Маркировка целостности. Нужно указывать источник, 
действительность и, если возможно, целостность информации. 
Недействительная или с низкой целостностью информация должна быть 
четко промаркирована. В количественном отношении она может 
отображаться в абсолютных или процентных величинах. В качественном 
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отношении информация с низкой целостностью должна маркироваться 
желтым цветом, а недействительные данные - красным цветом. 

Аварийно-предупредительная сигнализация. Эксплуатационный статус 
информации должен указываться в соответствии с табл. 4.5. Аварийно-
предупредительные сигналы следует предоставлять по мере наступления 
соответствующих происшествий. Те из них, которые были подтверждены и 
больше не требуются, могут быть исключены либо сохраняться в архиве. 

 
Таблица 4.5. – Отображение статуса информации 
Статус Визуальная индикация Звуковой сигнал 

Неподтвержденный аварийно-предупредительный 
сигнал. 

Мигающий красный цвет Сопровождается звуковым 
сигналом 

Подтвержденный аварийно-предупредительный сигнал. 
Недействительная информация. 

Красный цвет Подавление звукового сигнала 

Важные указатели (Предупреждения, например, низкая 
целостность). 

Желтый цвет Молчание, если иное не указано 
Организацией 

Нормальное состояние. Не требуется, факультативно 
- зеленый цвет 

Молчание 
 

 
Когда один дисплей используется для показа данных от нескольких 

навигационных систем и оборудования, при сигнализации и индикации 
следует отображать время возникновения тревоги, ее причины, источник и 
статус сигнализация (например, подтверждено, не подтверждено). 

Режимы презентации. Если дисплеи представляют информацию в 
различных режимах, то применяемый режим, (например, ориентации, 
стабилизации, движения) должен быть четкое указан. 

Инструкции по эксплуатации. Необходимо иметь руководство 
пользователя или справочное руководство, по крайней мере, на английском 
языке. Эти документы должны включать список всех терминов, аббревиатур, 
символов, показываемых на экране оборудования, и их пояснения. 

 

  4.3.2. Презентация оперативной информации  
Оперативные данные характеризуют текущее состояние процесса 

судовождения. 
Представление информации о собственном судне. Необходимо иметь 

возможность выбора или контура судна в масштабе карты либо упрощенного 
символа (рис. 4.10). Линия курса, и, при необходимости, вектор скорости, 
должны исходить из базовой точки отсчета координат судна (CCRP). 

Рис. 4.10. Символы для собственного судна
 

Отображение информации РЛС. РЛ изображение следует показывать 
при помощи основного цвета, который обеспечивает оптимальный контраст. 
РЛ эхосигнал должен быть ясно видимым на фоне карты. Относительная 
сила эхосигналов может быть дифференцирована тонами основного цвета. 
Этот цвет может быть неодинаковым при работе в разных условиях 
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освещенности. Следы «целей» должны быть различимы и ясно видны при 
разной освещенности. 

Показ «целей». Информация о «целях» может быть предоставлена 
системой РЛ сопровождения и/или аппаратурой AIS. Насколько это 
практически возможно, пользовательский интерфейс, формат оперирования, 
отображения и индикации при РЛ сопровождении (TT – target tracking) и 
использовании AIS должны быть одинаковыми. Количество показываемых 
TT и AIS «целей» в зависимости от размера экрана (его диаметра или 
стороны квадрата), установлено эксплуатационными стандартами IMO для 
РЛ оборудования. Оно представлено в табл. 4.6 и 4.7. 

 
Таблица 4.6. – Минимальное количество отображаемых РЛ «целей» 

Размер рабочей области < 250 mm ≥ 250 mm ≥ 320 mm 
Кол-во «целей» 20 30 40 

 
Таблица 4.7. – Минимальное количество отображаемых AIS «целей» 

Размер рабочей области < 250 mm ≥ 250 mm ≥ 320 mm 
Кол-во активированных «целей» 20 30 40 
Кол-во «спящих целей» 100 150 200 

 
Нужна индикация, когда количество ТТ или AIS «целей» при обработке/ 

отображении приближается к предельному значению или превышает его. 
Фильтрация «целей» AIS. Должна быть возможность фильтрации 

«целей» AIS (например, в зависимости от расстояния до «целей», CPA/ТСРА 
и т.д.). Об использовании фильтра предписано сообщать четкой и 
постоянной индикацией. Не должно быть возможности удаления отдельных 
AIS «целей» с дисплея. 

Активация «целей» AIS. Если для автоматической активации «целей» 
AIS предусмотрены специальные зоны, то они должны быть такими же, как 
для автоматического обнаружения «целей» РЛС. Любые применяемые 
пользовательские области (например, зоны захвата/активации) следует 
представлять в графическом виде. «Спящие цели» AIS должны 
автоматически активироваться при удовлетворении условиям, 
установленным пользователем. 

Графическая презентация. «Цели» необходимо представлять 
символами, определенными в циркуляре SN/Circ.243. Курс и скорость «цели» 
предписано указывать вектором. Время вектора (длина) должно быть 
соразмерным для презентации любой «цели», независимо от ее источника. 
Режим отображения «целей» должен быть четко и постоянно показан 
(например: истинные/относительные вектора, время вектора, вид 
стабилизации). 

Символ AIS «цели» ориентируется по ее истинному курсу (HDG), а если 
HDG нет, - то по COG. Когда возможно, индикатор скорости поворота (ROT) 
и/или прогнозированный путь должен указать маневр активированной 
«цели» AIS. Для согласования символов ТТ и AIS «целей» с другой 
информацией на экране необходимо использовать CCRP. На малых шкалах 
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дальности, следует иметь средство для показа в масштабе контура 
активированной «цели» AIS. Должна быть возможность отображения 
прошлых позиций «целей». 

Данные «целей». «Цель», выбранная для отображения ее буквенно-
цифровой информации, должна отмечаться соответствующим символом. 
Может быть выбрано для получения данных и несколько «целей». Для 
выбранной ТТ в буквенно-цифровой форме необходимо представлять:  
– источник(и) информации о «цели»; 
– измеренное расстояние до «цели»; 
– измеренный пеленг «цели»; 
– рассчитанная CPA; 
– рассчитанное TCPA; 
– рассчитанный CTW «цели» (или COG при стабилизации по грунту); 
– рассчитанная STW «цели (или SOG при стабилизации по грунту). 

Для выбранной AIS «цели» нужно отображать:  
- источник(и) данных по «цели»;  
- идентификатор «цели» (например, MMSI, позывной, имя судна и т.д.);  
- сообщенная позиция и, где доступно, ее качество;  
- рассчитанная дальность до «цели»;  
- рассчитанный пеленг «цели»;  
- рассчитанная CPA;  
- рассчитанное ТСРА;  
- сообщенный COG (или рассчитанный курс при стабилизации по морю);  
- сообщенная SOG (или рассчитанная STW);  
- сообщенный навигационный статус.  

Истинный курс и скорость поворота «цели» также должны быть 
доступны. Дополнительную информацию о «цели» следует предоставлять по 
запросу. Если полученная информация AIS является неполной, то 
отсутствующие параметры «цели» должны быть четко указаны в поле ее 
данных. Предписано иметь возможность показа AIS данных собственного 
судна по запросу.  

Отображаемые буквенно-цифровые данные «целей» не должны 
заслонять представленную графически оперативную информацию. 

Тревожные сигналы. Необходима четкая индикация статуса тревог и 
критериев сигнализации. Вызвавшая CPA/ТСРА сигнализацию ТТ или AIS 
«цель» должна быть обозначена символом опасной «цели».  

«Цель», входящая в определенную пользователем зону захвата/ 
активации, должна быть показана соответствующим символом, для ТТ 
«целей» должен подаваться сигнал тревоги. Эта зона должна быть 
применима как для ТТ, так и для «целей» AIS.  

Последнюю позицию потерянной «цели» предписано обозначать 
соответствующим символом. При потере «цели» должен подаваться сигнал 
тревоги. Символ потерянной «цели» должен исчезнуть, если данные от нее 
получены снова, или, в противном случае, - после подтверждения принятия 
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сигнала тревоги. Требуется четкая индикация для указания, активирована 
или нет функция сигнализации о потерянной «цели». 

Объединенная ТТ и AIS «цель». Функция автоматического совмещения 
ТТ и AIS отметок «цели» служит для предотвращения презентации двух 
символов для одной и той же физической «цели». Если данные о ТТ и AIS 
«цели» доступны и считаются принадлежащими одному судну, то по 
умолчанию символ активированной AIS «цели» и ее буквенно-цифровые 
данные должны автоматически выбираться и показываться. Необходимо 
также иметь возможность изменить эту установку на отображение ТТ 
«целей» с выбором их буквенно-цифровых или данных AIS.  

Проигрывание маневра. Процесс моделирования маневра должен быть 
четко обозначен соответствующим символом, расположенным позади своего 
собственного судна в рабочей площади экрана. 

 

        4.3.3. Устройство отображения  
Если дисплей поддерживает несколько режимов отображения, то 

основной из них должен быть указан (например, РЛС, ECDIS). Необходимо 
иметь возможность простого выбора презентации РЛС или ECDIS. При 
совместном представлении эти изображения должны использовать одну 
CCRP и совпадать по масштабу, проекции и ориентации.  

Обязательными шкалами дальности дисплейного устройства являются 
0.25, 0.5, 0.75, 1.5, 3, 6, 12 и 24 мили. Дополнительные шкалы дальности 
разрешаются. Номинал шкалы должен быть указан постоянно. При показе 
колец дальности должен быть представлен интервал между ними.  

Никакая часть рабочей площади экрана не должна постоянно 
использоваться для всплывающих подсказок, выпадающих меню, 
информационных окон и т.д. Буквенно-цифровые данные могут показываться 
на экране рядом с выбранным символом, объектом или с отметкой «цели». 

ECDIS дисплей. ENC и все корректуры к ней должны отображаться без 
какого-либо ухудшения их содержания, и не деградироваться, не 
маскироваться, не скрываться другими данными. Нужно предусмотреть 
временное подавление всех дополнительных данных на дисплее, кроме 
объектов базовой нагрузки карты. Следует иметь операции добавления или 
удаления информации с экрана.  

О случаях перемасштабирования и наличия ENC более крупного 
масштаба, чем у представленной на дисплее карты, должна быть индикация.  

Отображение информации РЛС в ECDIS. Первичная и вторичная РЛ 
информация может быть показана в ECDIS, но она не должна существенно 
ухудшать, маскировать или затенять изображение карты. Настолько, 
насколько это реализуемо, первичная информация РЛС и данные ТТ должны 
быть представлены в соответствии с эксплуатационными требованиями к РЛ 
оборудованию и с этим стандартом отображения информации. РЛ 
информация должна четко отличаться от картографических данных и 
обеспечиваться возможность ее удаления простым действием оператора. 
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Отображение дополнительной информации в ECDIS. Данные 
дополнительных источников могут показываться в ECDIS, но они должны 
четко различаться на карте и не ухудшать, не маскировать или не затенять ее 
информацию. Обеспечиваться должно также удаление дополнительной 
информации простым действием оператора. 

Физические требования к дисплею включают требования к 
регулировке, размеру, цветам экрана и другим его характеристикам.  

Регулировки дисплея. Настройка контрастности и яркости дисплея 
должна обеспечивать достижение разборчивости изображения при любых 
встречаемых условиях освещенности. Должна быть возможность сбросить 
выбранные значения настроек до заданного или по умолчанию уровня.  

Размер экрана. Рабочая область экрана картографического изображения 
для мониторинга маршрута должна быть не менее 270х270 мм.  

Рабочая площадь экрана для презентации РЛ информации должна быть, 
по крайней мере, кругом с диаметром не менее:  
– 180 мм для судов валовой вместимостью меньше, чем 500 рт;  
– 250 мм для судов валовой вместимостью больше, чем 500 рт и 

высокоскоростных судов валовой вместимостью меньше, чем 10000 рт;  
– 320 мм для судов валовой вместимостью больше, чем 10000 рт. 

Цвета и разрешение экрана. Многоцветные операционные дисплеи, 
включая их многофункциональные образцы (например, коннинг дисплей), 
должны обеспечивать как минимум 64 цвета и минимальное разрешение 
экрана 1280х1024 (или его эквивалент для нестандартного соотношения 
сторон), за исключением случаев, разрешенных или не требуемых IMO, или 
когда дисплей используется для одной узкой цели (например, лаг, эхолот). 

 
4.4. Отображение относящихся к навигации символов, терминов и 

сокращений  
 
Отображение относящихся к судовождению символов, терминов, 

сокращений в бортовых навигационных дисплеях должно соответствовать 
руководству,  представленному в циркуляре SN/Circ.243. Оно применяется ко 
всем бортовым навигационным системам и оборудованию.  

Символы. В приложении 1 циркуляра для собственного судна, РЛ и AIS 
«целей» предложено применять символы, показанные в Приложениях Б-Д к 
книге. Там, где стандартный символ не доступен, может быть использован 
другой значок, который не должен противоречить стандартным символам. 

Термины и сокращения. В приложении 2 циркуляра SN/Circ.243 
приведены стандартные термины и сокращения, которые следует применять 
при отображении информации в бортовых навигационных системах и 
устройствах. Там, где стандартный термин/сокращение недоступны, можно 
использовать другой термин/аббревиатуру. Эти другие элементы не должны 
противоречить стандартными терминам или сокращениями и иметь ясный 
смысл. Для этой цели необходимо использовать стандартную морскую 
терминологию. Если не указано иное, стандартные термины должны быть 
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показаны с использованием нижнего регистра, а аббревиатуры - верхнего 
регистра. 

Некоторые стандартные термины и сокращения, приведенные в перечне 
приложения 2 циркуляра SN/Circ.243, были нами выбраны, сгруппированы в 
зависимости от назначения и представлены в Приложениях Е-И к книге. 

Аббревиатуры можно комбинировать, например, «CPA LIM» или «T 
CRS». Когда сокращение для стандартного термина «Relative» (или «True») 
комбинируется с другим сокращением, аббревиатуру «R» ((или «T») следует 
применять вместо «REL» (или «TRUE»), например, «R CRS» (или «T CRS»). 

В табл. 4.8. приведены сокращенные названия для стандартных единиц 
измерений, используемых в навигации. 

 
Таблица 4.8. – Сокращения для стандартных единиц измерений 

Сокр. Единица Русское название  Сокр. Единица Русское название 
cbl cable length кабельтов  hr(s) hour(s) час(ы) 
cps cycles per second циклов в секунду  kHz kiloHertz килогерц 
deg degree(s) градус(ы)  km kilometre километр 
fm fathom(s) сажень/сажени  kPa kiloPascal килопаскаль 
ft feet/foot фут(ы)  kn knot(s) узел/узлы 
GHz gigaHertz гигагерц  MHz megaHertz мегагерц 
hPa hectoPascal гектопаскаль  min minute(s) минута/минуты 
Hz Hertz герц  NM Nautical Mile(s)  морская миля/мили 

4.5. Трехмерное отображение навигационной обстановки в НИС 

Успехи в развитии компьютерных технологий позволяют на 
современном этапе использовать 3D графику для повышения 
информативности НИС. В пространственном виде может представляться как 
надводная, так и подводная обстановка. Для этой цели должны 
использоваться данные топографических и/или батиметрических карт. 
Отметим задачи, где 3D отображение повышает уровень понимания 
обстановки. Первой из них является наблюдение в ночное время и при 
ограниченной видимости в стесненных водах, когда количество получаемой 
визуальным наблюдением информации (по сравнению с ясным днем) 
значительно уменьшается, так как исчезают очертания берега, судов и других 
объектов. В результате усложняется оценка обстановки и труднее становится 
принимать решения. Формирование 3D «вида с мостика» (рис. 4.11) на 
дисплее в таких условиях с очертаниями окружающих судно объектов 
(судов, берега, стационарных и плавучих средств ограждения) с 
отображением, если необходимо, огней, мигающих в реальном времени в 
соответствии с их характеристиками, устраняет этот недостаток. На 3D 
модели обстановки могут показываться маршруты, «цели», маркеры, 
пользовательские объекты. Она может дополняться поясняющими 
надписями, данными о расстояниях до объектов и другими элементами, 
повышающими уровень понимания ситуации. Кроме «вида с мостика» на 
дисплее может быть представлен образ обстановки «с высоты птичьего 
полета» сзади (рис. 4.12) или из других точек пространства (рис. 4.13). В 
ряде случаев это улучшает наглядность сложившейся ситуации. 
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При использовании многооконного режима 3D изображение может 

показываться на экране и рядом с традиционным двумерным. Следует 
отметить, что 3D режим пока возможен только для векторных данных. 

 
В трех измерениях может показываться и подводная обстановка. Это 

уже реализовано в ряде ECDIS для гидрографических и рыболовных судов. В 
качестве примера можно назвать 3D модуль фирмы ICAN, который 
интегрируется с ECDIS и ECS этой фирмы. Показ данных в нем 
характеризуется на рис. 4.14. Такой вид отображения облегчает наблюдения 
за тралом, сетью или другими орудиями лова для контроля их безопасности. 

Рис. 4.12. 3D вид с птичьего полета сзади

Рис. 4.11. 3D вид обстановки с мостика 

Рис. 4.13. Трехмерная модель ситуации в узкости 
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3D модель глубин оказывает существенную помощь и при проводке 
крупнотоннажных судов в стесненных водах со сложным рельефом дна. 

 
В ECDIS «NavCom Voyager» компании «Navmarine» [8] отображается 

карта в  специальном 3D окне с 3х-мерным профилем глубин и высот (рис. 
4.15). Вид 3D окна можно изменять путем масштабирования и вращения 
изображения. Применяется два режима обзора обстановки - «Вид с мостика» 
или «Вид с высоты птичьего полета». Батиметрические данные могут быть 
равномерно разделены на 10 слоев от максимальной глубины до уровня моря 
и отображены различными цветами. Имеется возможность показать: 
− безопасные глубины, поверхность воды, рельеф суши и морского дна;  
− компасную стрелку, указывающую направление на север;  
− средства навигационного оборудования;  
− свое судно;  
− электронную визирную линейку (ERBL). 

 
Основным достоинством 3D режима является возможность лучшего 

представления важных элементов обстановки и более полного ее анализа при 
плавании в стесненных водах, особенно в ночных условиях и при 
ограниченной видимости. Это способствует повышению безопасности 
плавания и уменьшению простоев судов.  

Имеются и трудности во внедрении методов пространственного 
отображения ситуаций. К ним можно отнести: 

Рис. 4.14. 3D отображение подводной обстановки 

31.2 
87.3 

Рис. 4.15.  Окно 3D отображения карты в ECDIS 
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− высокие требования к аппаратному и программному обеспечению НИС; 
− значительное увеличение объема хранимых данных НИС, рост и 

усложнение программного обеспечения;  
− усложнение процедур обновления хранимой в НИС информации; 
− недостаточное качество данных для некоторых районов плавания; 
− отсутствие стандартов презентации трехмерных изображений. 

Тем не менее, эти способы отображения навигационной информации 
развиваются, внедряются, совершенствуются, и, без сомнения, будут 
применяться в НИС. Формат 3D изображений надводной и подводной 
обстановки предполагается определить в рамках стандарта IHO S-100/S-###. 

 

4.6. Вопросы для самопроверки к главе 4 
 
1. Требования к отображению данных в системе управления движением 

судна. 
2. Назвать факторы, отрицательно влияющие на глубину понимания 

ситуаций, складывающихся в процессе проводки судна, при изучении 
обстановки по ее изображению на экранах. 

3. Как производится в ECDIS приспособление к изменению условий 
освещенности? 

4. Где можно найти подробную информацию о традиционных и упрощенных 
условных обозначениях на ENC? 

5. Какая информация должна приводиться в легенде карты? 
6. Какие изобаты рекомендуется выделять в ECDIS? 
7. Сколько цветов может использоваться для представления глубин в 

ECDIS? 
8. Каким специальным символом на ENC отмечаются объекты, для которых 

имеется дополнительная информация?  
9. Как отмечается качество измерения глубин на ENC? 
10.  Каким должен быть в ECDIS эффективный размер отображаемой на 

экране карты, на которой ведется исполнительная прокладка? 
11.  Какие символы должны использоваться для представления на экране 

ECDIS собственного судна? 
12.  Каким условным знаком отображаются в ECDIS РЛ «цели»? 
13.  Какими условными знаками отображаются в ECDIS AIS «цели»? 
14.  Как указывается на условном знаке AIS «цели», что она осуществляет 

изменение курса? 
15.  Рекомендуемое для ECDIS англ. сокращение для обозначения бокового 

отклонения от линии пути? 
16.  Рекомендуемое для ECDIS англ. сокращение для обозначения дистанции 

кратчайшего сближения с «целью»? 
17.  Англ. сокращенное название ориентации изображения по норду? 
18.  Охарактеризовать режим трехмерного отображения данных в ECDIS. 
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5. РЕШАЕМЫЕ ECDIS ЗАДАЧИ 
 

5.1. Общие сведения  
 

ECDIS предоставляют судоводителю широкий набор функций и полную 
интеграцию данных для обеспечения хорошего знания ситуаций, что 
позволяет рассматривать эти системы в качестве средств поддержки 
принятия решений, способных обеспечить безопасность и эффективность 
судовождения. Динамические данные от судовых измерительных устройств и 
внешних источников (метеорологическая, гидрологическая, батиметрическая 
и другая относящаяся к навигации информация) могут быть использованы в 
ECDIS при решении навигационных задач. Особое значение это имеет в 
чрезвычайных ситуациях. С помощью ECDIS можно выбрать оптимальный 
план перехода, а также вычислить и представить безопасный маневр 
уклонения от других судов и препятствий, принимая во внимание условия 
окружающей среды, характеристики управляемости собственного и других 
судов и даже нормативные ограничение, которые могут быть в районе 
плавания. Автоматический вывод команд ECDIS на рулевое устройство и в 
систему управления двигателем судна не представляет проблем. Это 
позволяет ECDIS автоматически управлять движением судна по маршруту 
(путем изменения курса) и по расписанию (посредством корректировки 
скорости хода). Отсюда можно сделать вывод, что уже на современном этапе 
ECDIS стала наиболее эффективной судовой системой для обеспечения 
безопасности плавания и поддержки принятия решений на мостике судна.  

Из основных режимов работы ECDIS можно назвать: 
– поддержку информационного обеспечения (заказ и получение ЭК, 

пособий, лицензий, корректур, и другой информации); 
– планирование пути (составление, редактирование маршрута, контроль его 

безопасности, просмотр различного вида MIO и т.д.); 
– исполнительную прокладку (счисление, обсервации, мониторинг 

прохождения маршрута, контроль навигационной безопасности, ведение 
судового журнала, предупреждение столкновений и т.д.). 
Функциональные возможности конкретной ECDIS зависят от ее 

особенностей и назначения судна, на котором она установлена. Рассмотрим 
ряд решаемых ECDIS задач. 

 
5.2. Управление изображением карт 

      5.2.1. Основные операции  
Управление изображением карт в ECDIS включает операции, которые 

кратко охарактеризованы ниже.  
Вызов карт на отображение в системе может выполняться  разными 

способами: по номеру, из списка, по позиции судна, по точке с заданными 
координатами, по месту курсора, с помощью ЭККК, путем формирования 
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конкретного запроса и т.д. Имеется возможность автоматического подбора и 
загрузки карт. Во время движения судна ECDIS автоматически подбирает и 
отображает на экране наиболее подробную карту, покрывающую позицию 
судна. Смена ЭК также может производиться автоматически в соответствии 
со списком путевых карт, подобранных оператором на переход.  

Использование разных масштабов отображения. Для удобства ЭК 
может показываться как в оригинальном, так и в других масштабах. Для 
представления на экране районов, включающих данные нескольких карт, 
может применяться и специальный режим (например, в ECDIS «dKart™ 
Navigator 9000» [12] он называется «мультикарта»). В нем программа 
производит загрузку карт (возможно в различных оригинальных масштабах), 
приводя их к единому масштабу отображения, чтобы обеспечить 
непрерывное покрытие всего экрана. Если этот режим выключен, при 
достижении судном границы перезагрузки текущей карты программа 
заменит ее следующей по пути движения. 

Ориентация карты. В зависимости от текущей навигационной задачи 
ECDIS позволяет выбрать нужную ориентацию ЭК («по норду», «по курсу»,  
«по стабилизированному курсу», «по фарватеру» и «по любому заданному 
направлению»). На рис. 5.1 показан пример ориентации изображения карты 
«по норду», «по курсу» и «по любому заданному направлению». 

в) По любому заданному 
направлению б) По курсуа) По норду 

Рис. 5.1. Виды ориентация изображения карты 
 

Приспособление к условиям освещенности на мостике. Для разных 
условий освещенности ECDIS позволяет выбрать подходящую цветовую 
палитру изображения карты, не требующую времени на изменение адаптации 
зрения при наблюдении за окружающей обстановкой и при другой работе на 
мостике. Количество таких таблиц цветов может быть разным, обычно от 
трех до семи. Ниже для примера приведено пять палитр цветов: 
1. яркое солнце (светлая подложка); 
2. ясный день (светлая подложка); 
3. пасмурный день (темная подложка); 
4. сумерки (темная подложка); 
5. ночь (темная подложка). 

Нередки случаи, когда кроме палитр IHO, в ECDIS используются 
выбранные производителем таблицы цветов, в частности, и цветов БНК.  
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Селекция картографической информации – это рациональный 
избирательный выбор для отображения картографических объектов с 
отличительными характеристиками принадлежности их к одному типу или к 
группе классов. Возможность селекции позволяет судоводителю установить 
требуемую из категорий нагрузки карты (базовая, стандартная, полная), а 
также выводить любую другую информация по отдельным классам и 
группам данных. Так в ECDIS «NS4000» компании «Transas» [24]  
дополнительная картографическая информация может сразу вся вызываться 
на отображение либо отдельно по следующим слоям: 
– Spot soundings to (глубины, меньшие значения, установленного в 

соответствующем окне, когда «0», выводятся все глубины); 
– Isolated dangers (отображение изолированных опасностей с глубиной над 

ними, превышающей безопасную глубину); 
– Cables, pipelines (отображение подводных кабелей и трубопроводов); 
– Names (отображение названий); 
– Other information (отображение дополнительной информации); 
– All depth contours (отображение всех изобат); 
– Seabed (отображение характеристик грунта); 
– Buoys names – отображение названий буев; 
– Show All (отображение всех вышеупомянутых картографических слоев); 
– Hide All (выключение вышеупомянутых картографических слоев). 

В ECDIS возможен выбор для отображения традиционных и 
упрощенных символов средств навигационного оборудования. 

В ECDIS реализовано отображение карт в истинном или в 
относительном движении. В режиме истинного движения карта неподвижна, 
а условный знак судна перемещается по ней в соответствии с путевым углом 
и путевой скоростью судна. При подходе символа судна к краю экрана 
автоматически осуществляется сдвиг карты, чтобы судно не ушло с экрана.  

В режиме относительного движения символ судна не имеет линейного 
перемещения и находится в центре экрана. Изображение карты «плывет» 
относительно отметки судна со скоростью, равной и противоположно 
направленной вектору путевой скорости судна. Если судно представлено в 
масштабе контуром своего корпуса, то при отображении символ судна 
ориентирован по курсу и меняет свое направление при его изменении.  

Имеется функция для перемещения карты внутри окна высвечивания по 
команде оператора. Она применяется, когда на экране требуется увеличить 
дистанцию обзора впереди судна, или с какой–то его стороны. 

С помощью функции «электронной лупы» (Zooming) любой выделенный 
оператором фрагмент карты может быть увеличен на весь экран (рис. 5.2).  

Отображение дополнительной к данным ЭК информации. На 
изображение ЭК на экране могут накладываться:  
– координатная сетка;  
– маршрут с пронумерованными поворотными точками;  
– графический курсор определенного вида;  
– символ собственного судна с вектором скорости и зоной безопасности;  
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– электронный визир, ПКД (нередко по два);  
– отображение рамок карт судовой коллекции; 
– изображение символов сообщений Navtex; 
– символы и вектора движения РЛ «целей», взятых на сопровождение;  
– символы AIS-целей с истинными векторами движения;  
– фактическая траектория собственного судна;  
– «сырое» радиолокационное изображение; 
– морские информационные наложения;  
– графические слои пользователя, например, ручная корректура карты; 
– и другая информация. 

Выделенная 
область 

Рис. 5.2. Пояснение к операции Zooming 
 

Многооконный режим отображения. Обычно в ECDIS, кроме 
однооконного режима, может использоваться отображение информации в 
двух окнах. Например, для детального ознакомления с обстановкой около 
судна в одном окне карта может показываться в крупном масштабе, а в 
другом окне для своевременного обнаружения объектов на пути следования 
– в более мелком. В ECDIS «JAN-701B/901» компании «JRC» [19] 
возможные виды деления экрана на два окна представлены на рис. 5.3. 

Рис. 5.3. Виды деления экрана на два окна в ECDIS «JAN-701B/901»  
 

Режим просмотра карт в ECDIS обеспечивает представление на экране 
районов любой карты. Ряд ECDIS позволяют отображать как двух, так и 
трехмерные модели окружающей среды.  

 

        5.2.2. Подъем электронной карты  
«Подъем» ЭК включает нанесение дополнительной информации в 

текстовом, графическом и картинном виде, и выделение важных данных с 
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целью повышения уровня знания обстановки. Для подъема карт в ECDIS 
обычно используются ряд ее функций, а также схемы и карты пользователя.  

Известно, что ECDIS позволяют выделять на экране некоторые 
элементы, касающиеся «подъема» карты, а не наносить их вручную. Для 
этого следует в установках параметров карты указать безопасную изобату, 
глубину и использовать ряд других функций. Среди них можно назвать:  
- выбор традиционных или упрощенных символов для AtoN;  
- выбор обычных знаков или общего наглядного символа для 

изолированных подводных препятствий с глубиной, меньшей безопасной 
изобаты (рис. 5.4); 

- выбор двух или четырех оттенков глубин (см. рис. 4.6);  
- выбор простых или символизированных границ районов (см. рис. 4.5);  
- выбор ограниченных или полных (соответствующих номинальной 

дальности видимости) секторов огней; 
- отображение значение глубин до заданной границы (рис. 5.5);  
- выбор варианта отображения мелководья без штриховки либо с 

ромбовидной штриховкой  (см. рис. 4.7), и др.  

Рис. 5.4. Пример выделения изолированных подводных препятствий  
 

Дополнительно к названным выше операциям для подъема ЭК обычно 
применяется встроенный графический редактор пользовательских слоев. Он 
позволяет создавать схемы объектов, наложение которых на ЭК повышает ее  
информативность и уровень понимания ситуаций. Такими объектами могут 
быть ограждающие линии; обозначения событий, позиций и опасностей; 
площадные объекты и текстовые замечания, и другие элементы. В таблице 
5.1 указаны некоторые из объектов пользователя для «подъема» карты, типы 
их геометрии, наборы атрибутов. 
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Рис. 5.5. Пример отображение значений глубин (до 13 м).  
 

Таблица 5.1. – Объекты мореплавателя 
Геометрия 

Объект 
точка  линия  площ.  

Атрибуты 

Ограждающий 
пеленг  - - Информация;    Макс. масштаб; 

Мин. масштаб;  Категория  

Опасность   - Информация;     Макс. масштаб; 
Мин. масштаб  

Событие  
 - - 

Информация;     Имя объекта;  
Макс. масштаб; Мин. масштаб;  
Местное время;  
Замечание пользователя  

Графический 
объект   

Информация;     Имя объекта;  
Макс. масштаб; Мин. масштаб;  
Местное время;  
Замечание пользователя 

Замечание 
мореплавателя   - - 

Информация;     Макс. масштаб;  
Мин. масштаб;  Категория;  
Местное время;  
Замечание пользователя  

Позиция   - - 

Информация;    Макс. масштаб; 
Мин. масштаб;  Идентификатор; 
Местное время;  
Метод определения позиции;  
Замечание пользователя.  

Вектор 
приливного или 
постоянного 
течения  

 - - 
Информация;    Направление; 
Макс. масштаб; Мин. масштаб;  
Категория; Сила течения; 
Местное время.  

 
Ограждающие линии (Clearing lines). Применяются чаще всего два вида 

таких линий: пеленг и расстояние. Они служат для отсечения района с 
навигационными препятствиями от безопасной акватории. При плавании 
необходимо удерживать судно на безопасной стороне от ограждающей 
линии. Сравнивая с ограждающим пеленгом/расстоянием измеренный 
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пеленг/расстояние на соответствующий ограждающей линии ориентир, 
можно легко определить, в опасной или безопасной зоне находится судно. 
Обычно используется две категории ограждающих линий: «Не больше чем» 
(NMT - Not More Than), «Не меньше чем» (NLT - Not Less Than). Эти 
категории определяют, с какой стороны ограждающей линии необходимо 
держать судно. Пример ограждающего пеленга приведен на рис. 5.6. 

NMT 120 

  
Рис. 5.6. Примеры ограждающего пеленга 

Опасность – это точка или площадная фигура, применяемая для 
выделения на карте опасных для судна объектов. Площадная фигура, 
например, используется для показа «no go areas». Следует отметить, что 
назначение безопасной изобаты не всегда является эффективным средством 
для выделения областей с безопасными глубинами. Например, имеются ENC, 
где после изобаты 10 м приведена изобата 20 м. Если осадка судна 11м, то 
безопасной на этой ENC будет изобата 20 м., хотя глубины от 14 до 20 м 
могут быть вполне приемлемы для движения этого судна. Поэтому для 
судоходства могут в ряде случаев использоваться районы, с глубинами 
меньшими безопасной изобаты. Для выделения районов с действительно 
опасными глубинами и создаются «no go areas».  Пример выделения таких 
областей на экране в ECDIS показан на рис. 5.7. 

Рис. 5.7. Выделение областей опасных глубин 
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Рис. 5.8. Выделение областей опасных и безопасных глубин 
 

Возможности редактора пользовательских слоев позволяют, при 
необходимости, выделить зеленым цветом акватории и с безопасными для 
судна глубинами и использовать их при прокладке и мониторинге пути судна 
(рис. 5.8). Здесь следует отметить, что вместе с линией выбранного пути 
ECDIS позволяет показать ее правую и левую границы, определяемые 
введенными значениями правого и левого пределов безопасных боковых 
отклонений от маршрута (Cross track limits – XTL). Эти границы служат не 
только для обеспечения безопасного плавания, но и для предотвращения 
нежелательных отклонений от маршрута, приводящих к увеличению пути.  

Событие – графический объект, отмечающий положение судна в 
момент происхождения определенного действия, явления, происшествия, 
подлежащего регистрации. Этот объект имеет два атрибута: название (или 
номер) и замечание пользователя. Значения атрибутов отображаются на 
карте рядом с символом события.  

Графический объект мореплавателя – применяется для выделения 
элементов карты. Этот объект может быть точкой, линией или площадной 
фигурой. Линией могут выделяться опасные изобаты, пределы возможного 
отклонения судна от места постановки на якорь и т. д. 

Замечание мореплавателя – текстовая информация, относящаяся к 
определенным координатам. В зависимости от важности пользователь может 
определить категорию замечания либо как «сообщение» (общая информация 
или заметка незначительной важности) или как «предупреждение» (важная 
информация, опасность, указание или приказ). В некоторых ECDIS может 
определяться зона активации заметок мореплавателя и добавляться к ним 
краткий текст, отмечающий тему заметки (рис. 5.9).. 

Позиция – точечный объект, обозначающий контрольные точки и 
расчетное или обсервованное место судна в определенный момент времени. 
Положение судна может быть вычислено или получено от различных 
позиционных датчиков. Контрольные точки служат для обозначения мест, 
где должны произойти важные события. Например, связь с лоцманской 
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станцией, место подачи донесения, 1 час готовности машинному отделению 
и т.д. Когда судно приближается к контрольной точке, ECDIS подает 
предупреждающий сигнал «Достигнут пункт назначения». 

Сообщение 
с зоной 
активации 
и текстом 

Предупреждение 
Сообщение 
с зоной 
активации Сообщение 

Рис. 5.9. Виды отображения заметок мореплавателя 
 

Вектора течений. В ECDIS могут быть рассчитаны в определенной 
точке и на определенное время параметры приливного течения и отображены 
в этой точке на карте. Пример одного из возможных вариантов такого 
отображения показан на рис. 5.10. Направление течения показано вектором. 
Цифрами указана скорость течения и время, к которому относятся данные.  

Рис. 5.10. Представления вектора приливного течения 
 

Наибольшее внимание «подъему» ЭК уделяется при работе с 
растровыми картами, так как они не имеют функций для выделения на экране 
элементов, касающихся «подъема» карты, а также не позволяют организовать 
сигнализацию по данным карты при подходе судна к опасным, с точки 
зрения навигации, объектам и районам. Для этого необходимо наносить до-
полнительные маркеры условий и ограничительные линии в районе 
плавания, позволяющие RCDS сигнализировать при подходе к ним. На рис. 
5.11 представлена RNC с элементами ее подъема. 

Рис. 5.11. RNC с элементами подъема карты 
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5.3. Планирование пути 

        5.3.1. Руководящие документы  
Определяющими планирование перехода документами являются: 

• СОЛАС74, глава V, правило 34. Безопасность судовождения и 
предотвращение опасных ситуаций; 

• STCW78, глава VIII, Раздел A-VIII/2, часть 2, Планирование рейса;   
• Резолюция ИМО А.893(21), 1999. «Руководство по планированию рейса»;  
• РШСУ-98. 

Этими документами руководствуются при создании плана перехода как 
без ECDIS, так и с ее помощью. Рациональность этого плана в значительной 
мере определяет эффективность и безопасность выполнения рейса. 
Информация, которая должна учитываться при составлении плана перехода, 
и ее источники четко определены в руководствах для планирования рейсов. 
Достоинством ECDIS является хранение многих из этих сведений в своей 
памяти с возможностью их быстрого отображения и использования при 
решении задач, а также способность их получения в режиме on-line по e-mail 
или через Интернет от береговых систем и центров. 

Говоря о требованиях к планированию рейсов, необходимо обратить 
внимание и на изменения к Приложению VI Протокола 1997 г. конвенции 
МАРПОЛ, принятых IMO Комитетом по защите морской среды  резолюцией 
MEPC.203(62), 2011 г, которая вошла в действие 01.01.2013. Эти изменения, 
в частности, содержат требования к энергетической эффективности морских 
судов, направленные на постепенное снижение объема выбросов парниковых 
газов объектами морского транспорта, и обязывают все суда, валовой 
вместимостью 400 рт. и более, иметь на борту:  
- «План управления энергоэффективностью» (SEEMP - Ship Energy 

Efficiency Management Plan);  
- «Международное свидетельство об энергоэффективности» (IEEC - 

International Energy Efficiency Certificate).  
Кроме того, для таких судов  должны быть определены требуемый и 

допустимый конструктивные индексы энергоэффективности (EEDI). 
Основная цель SEEMP - повышение эффективности судов путем 

применения на них лучших методов расходования топлива [18]. Требования 
к разработке SEEMP и возможные меры для достижения его целей 
приведены в резолюции IMO МЕРС.213(63), 2012 г. – «Guidelines for the 
development of SEEMP». Одной из этих мер является улучшение 
планирования рейсов. Оно предполагает определение оптимального по 
расходу топлива плана движения между портами (маршрута перехода и 
режимов скорости на его участках), обеспечивающего приход в порт 
назначения точно в заданное время, с учетом погодных условий, течений, 
мелководья и других, влияющих на движение судна факторов, в районах 
перехода. Таким образом, устанавливается основной критерий (минимизация 
расхода топлива) и основное ограничение (приход в заданное время) плана 
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движения. Следует отметить, что это относится ко всем переходам, а не 
только к трансокеанским. 

        5.3.2. Характеристика способов планирования перехода в ECDIS  
ECDIS обладают широкими возможностями для составления планов 

переходов и позволяют определять маршрут несколькими способами:                           
− графически с применением встроенного редактора; 
− заполнением таблицы плана перехода; 
− последовательным переносом поворотных точек с ранее созданного 

маршрута на бумажной карте с помощью дигитайзера;  
− использованием маршрута из базы данных с последующим его 

редактированием, если необходимо;  
− автоматически;  
− по данным прошлых рейсов; 
− путем импортирования (например, от приемника GPS); 
− по определенному критерию оптимальности с учетом прогнозов погоды. 

При создании маршрутов в ECDIS применяются программные средства 
работы с имеющимися базами данных по системам разделения движения, 
рекомендованным маршрутам, запретным районам и т. д., а также 
используется возможность этой системы показывать различные MIO, 
позволяющие повысить уровень понимания ожидаемых условий плавания. 

Аспекты составление плана перехода. Графически маршрут 
целесообразно создавать поэтапно. Вначале его нужно построить на 
мелкомасштабной карте, содержащей районы перехода с точками отхода и 
назначения. Затем отредактировать начальный участок маршрута на карте 
более крупного масштаба. После этого переместиться на следующий участок 
пути и провести его коррекцию и т. д.  

Табличный вариант предусматривает занесение в соответствующую 
таблицу определяющих маршрут данных, взятых из какого-либо 
рекомендуемого источника. После их ввода маршрут необходимо отобразить 
на экране в графическом виде для контроля возможных ошибок. 

Рекомендуется маршрут перехода разделить на участки лоцманской 
проводки (причал – лоцман, лоцман – причал) и участки открытого моря 
(лоцман – лоцман). Для каждого отрезка маршрута определяется и задается 
безопасный коридор. Выход за его пределы допускается только в нештатных 
ситуациях. При прокладке пути в мелководных районах с приливными 
явлениями нужны расчеты времени прохода опасных участков и реального 
запаса воды под килем судна с учетом возможной его просадки. 

Не редко при разработке плана перехода используется подходящий 
маршрут из хранящейся в памяти ECDIS базы данных рекомендованных 
маршрутов, проходящий через все или часть районов будущего рейса. ECDIS 
предоставляет возможность корректировки такого маршрута для обеспечения 
его соответствия предстоящему переходу. Работа с БД маршрутов обычно 
включает процедуры:  
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- выбор маршрута для редактирования;  
- переименование маршрута;  
- просмотр маршрута на карте;  
- копирование маршрута;  
- удаление маршрута из базы данных;  
- пересчет маршрута для обратного направления; 
- слияние маршрутов; 
- запись созданного маршрута в базу данных;  
- импорт и экспорт маршрутов и др. 

При составлении новых и корректировке выбранных из базы данных 
маршрутов могут использоваться следующие операции: 
• вставка и перемещение путевой точки (WPT), добавление WPT в 

конце/начале маршрута, удаление WPT; 
• внесения кода отрезков пути (локсодромия или ортодромия);  
• задание координат WPT, «скорости хода на отрезках пути»/ «времени 

прибытия в WPT», границ отклонения от маршрута, радиусов поворотов, 
значения безопасной глубины; 

• редактирование времени прибытия и времени стоянки в путевой точке; 
• расчёт плавания по ортодромии; 
• вычисление дистанции и времени хода от любой выбранной точки на 

намеченном маршруте до любой следующей точки на нем; 
• вставка в маршрут участков изменения режима хода и поворотов с одного 

отрезка маршрута на другой; 
• занесение номеров путевых карт; 
• печати опорных и расчетных данных выбранного маршрута, а также 

перечня карт на переход; 
• тестирования безопасности маршрута с целью выявления навигационных 

препятствий, опасных глубин, районов с особыми условиями плавания; 
• расчет элементов предстоящего перехода по заданному стартовому 

времени и внесенным опорным параметрам маршрута и др. 
Отрезками маршрута в основном являются локсодромии. Когда длина 

пути велика (переход через океан), возможна его прокладка по ортодромии. 
ECDIS дает возможность рассчитать выигрыш плавания по ортодромии по 
сравнению с локсодромией, заменить ортодромию отрезками локсодромий 
через заданный шаг разности долгот или расстояния или изменения курса.  

Автоматическое создание маршрута. В ряде ECDIS возможно 
создавать маршрут перехода автоматически. При выполнении этой задачи 
производится: 
• занесение порта отхода и пункта назначения; 
• ввод ограничений (промежуточные порты, проливы, каналы, безопасная 

глубина и др.); 
• расчет и запоминание маршрута.  

В результате определяется кратчайший маршрут с учетом осадки судна. 
Если оказалось, что этот маршрут проходит через узкости, каналы и 
проливы, которых не должно быть в плане перехода, то для их исключения 
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вводятся дополнительные ограничения, либо включающие данные карты 
(запрещение прохождения определенными проливами и каналами) либо 
собственные ограничения, например, нанесенные на карту линии и области, 
которые маршрут не должен пересекать.  

Построение маршрутов переходов по данным прошлых рейсов. Ряд 
ECDIS реализуют возможность автоматического преобразования в план 
движения записанную в электронный судовой журнал информацию о 
выполненном ранее переходе. 

Подбор карт и пособий на переход, их заказ и лицензирование. В 
ECDIS для этой цели используются специальные программные средства (см. 
параграф 3.4.2): ЭККК, управляющие данными ECDIS системы, станции 
планирования пути. С их помощью обеспечивается: 

• поиск информации о выпущенных ГО бумажных и электронных 
картах, книгах, лоциях, пособиях и промерных планшетах, 
относящихся к определенному району Мирового океана;  

• подбор карт и пособий на точку, маршрут или район (прямоугольной 
или многоугольной формы), подбор комплектов карт; 

• регистрация новых карт и пособий; 
• поиск, просмотр и вывод на печать NtMs;  
• формирование собственных коллекций карт и публикаций (с 

возможностью заказа необходимой продукции через Интернет);  
• автоматический прием выпусков NtMs;  
• автоматический прием и применение цифровых корректур каталогов;  
• оn-line формирование заказов на карты и пособия c получением для 

них лицензий и корректур; 
• и выполнение других операций.   
В памяти ECDIS обычно находится несколько коллекций ЭК, например:  

– официальные векторные карты (ENC);  
– электронные карты компании «Transas»;  
– ЭК компании «Jeppesen Marine»;  
– официальные растровые карты той или иной ГО и другие.  

Обычно каждая КБД включает файл с перечнем карт этой коллекции и 
файл со списком имеемых на судне ее данных.  

Оптимизация плана движения. Для оптимизации плана движения 
(маршрута и режимов хода на его участках) с учетом погоды и других, 
влияющих на скоростные и мореходные качества судов факторов,  в ECDIS 
обычно интегрируются специально созданные для этой цели программные 
средства, кратко охарактеризованные в параграфе 3.3.6. 

Хранение планов перехода. Выполненные предварительные прокладки 
конкретных переходов могут без ограничения времени сохраняться в БД 
маршрутов ECDIS. В любой момент они могут быть загружены для 
исполнительной прокладки, откорректированы или удалены с жесткого диска 
компьютера по желанию судоводителя. 
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         5.3.3. Тестирование маршрута и отображение результатов 
планирования 

Тестирование безопасности маршрута. После создания и сохранения 
отредактированного маршрута желательна его проверка средствами ECDIS 
на возможность допуска ошибок. При проверке судоводитель должен 
убедиться, что движение по маршруту не будет опасным. Такой анализ 
маршрутов выполним только для векторных карт, находящиеся в КБД 
данные которых могут быть идентифицированы. Основная проверка 
осуществляется на предмет поиска препятствий плаванию судна в заранее 
зафиксированном безопасном коридоре. Он определяется правой и левой 
границей безопасных боковых отклонений от маршрута. Поэтому выбор 
ширины этого коридора для всех отрезков маршрута является важной 
процедурой. При тестировании маршрута вырабатываются предупреждения 
обо всех требующих внимания ситуациях, включая пересечение безопасной 
изобаты, зон якорных стоянок, границ порта и других обстоятельствах, 
которые могут восприниматься как угроза для плавания. Все навигационные 
препятствия, попадающие в зону допустимого отклонения от маршрута, 
заносятся в список опасных объектов. Аналогично, в список предупреждений 
включаются объекты, не представляющие непосредственной опасности 
мореплаванию, но требующие внимания судоводителя. Обычно ECDIS 
позволяют проверять маршрут на безопасность, как в процессе его 
прокладки, так и после ее завершения. 

Отображение результатов планирования. Отображение линии 
запланированного пути и его путевых точек должно соответствовать 
циркуляру IMO SN/Circ.243. На экране ECDIS могут показываться и 
дополнительные, характеризующие план перехода элементы: правая и левая 
границы безопасных боковых отклонений от линии пути, значения курса и 
скорости на отрезках маршрута, круги прибытия в WPT и др. На рис. 5.12 
приведена схема, поясняющая отображение маршрута в ECDIS «JAN-
701B/901» компании «JRC» [19].  
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Точка пересечения окружности прибытия (с центром в WPT) с отрезком 

пути к ней в одних системах определяет точку начала перекладки руля для 
выполнения поворота (WOP), в других – момент подачи сигнала о 
приближении к WPT. Ряд данных о маршруте, например, предполагаемый 
расход топлива на его участках, может получаться с помощью курсора. Если 
в ECDIS имеются программные средства для работы с прогнозами погоды, то 
с помощью курсора могут также получаться данные об ожидаемых значениях 
гидрометеорологических параметров в любой точке на маршруте. 

Данные о намеченном маршруте могут показываться в ECDIS и в 
табличном виде. Для примера на рис. 5.13 представлен вид их отображения в 
таблице путевых точек в системе «Navi-Planner 4000» [23]. В столбцах этой 
таблицы приводятся:  
- номер путевой точки (WPT),  
- ее название (Name),  
- координаты (Position),  
- тип отрезка пути (Leg type),  
- его направление и расстояние (Leg),  
- общее расстояние путевой точки от начала пути (Total distance),  
- предел безопасных отклонений от маршрута влево и вправо (XTD 

port/stbd),  
- радиус поворота (Turn radius),  
- осадка (Draught),  
- задаваемый запас воды под килем (UKC),  
- высота наивысшей точки судна (Masthead),  

Рис. 5.12. Пример отображения  маршрута 

Путевая точка 

Левая граница 
безопасных XTD Правая граница 

безопасных XTD 

Курс на отрезке 
маршрута 

Скорость на 
отрезке маршрута

Радиус круга 
прибытия 

Маршрут 
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- задаваемый зазор над ней (Overhead clearance),  
- название референцной точки (Ref.point), ее пеленг и дистанция 

(BRG/Dist). 
Зазор над наивысшей точкой судна рассчитывается для таких объектов 

карты, как мосты, воздушные кабели и трубопроводы, транспортеры. 
  ECDIS позволяет намечать на маршруте контрольные точки и 

составлять расписание перехода. Контрольные точки служат для обозначения 
мест, в которых должны произойти важные события. Например, связь с 
лоцманской станцией, место подачи контрольного донесения, время 
готовности машинному отделению. Когда судно приближается к 
контрольной точке, ECDIS подает предупреждающий сигнал. 

Таблица расписания обычно содержит столбцы, в которые заносятся:  
– Номер путевой точки (WPT).  
– Название путевой точки (Name).  
– Дата и время прибытия в путевую точку (ETA).  
– Продолжительность стоянки в точке (Stay). Значение в этом поле можно 

задать для точек, представляющих собой лоцманские станции и порты, так 
как в ECDIS маршрут может включать промежуточные порты захода.  

– Дата и время отправления из путевой точки (ETD).  
– Скорость на переходе в узлах от данной точки к следующей (Speed).  
– Расстояние от данной путевой точки до следующей (Distance).  
– Расчетное время плавания от начальной точки до данной (Total time).  

На рис. 5.14 показана таблица расписания в «Navi-Planner 4000».  
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По данным составленного маршрута и расписания образуется «Voyage 
Plan» судна. Его вид в системе «Navi-Planner 4000» показан на рис. 5.15 [23]. 

Рис. 5.15. Рейсовый план судна 
 

В ECDIS, имеющих программные средства для работы с данными о 
погоде и приливах, в табличном виде могут отображаться соответствующие 
путевым и референцным точкам элементы: 
– номер и название WPT; 
– название референцной точки для расчета прилива; 
– высота прилива; 
– направление и скорость течения; 
– направление и сила ветра; 
– высота и направление ветровых волн и зыби и др. 

 
5.4. Исполнительная прокладка 

        5.4.1. Счисление, обсервации, прокладка пути  
Исполнительная прокладка является основным режимом работы ECDIS. 

Она обеспечивает решение следующих задач:  
– прием и обработку данных от внешних навигационных систем;  
– отображение символа судна и параметров его движения на ЭК;  
– контроль навигационной безопасности плавания;  
– контроль движения судна по заданному маршруту;  
– регистрацию и хранение информации о текущих навигационных 

параметрах и обстоятельствах плавания; 
– и ряд других  

Для возможности выполнения счисления и обсерваций к ECDIS 
подключаются датчики информации.  Современные ECDIS могут работать с 
компасами, лагами, приемниками навигационных спутниковых и наземного 
базирования позиционных систем, а также с другими навигационными 
датчиками (РЛС, AIS, эхолот), предоставляющими данные в соответствии с 
протоколом МЭК 61162. Поступающая от датчиков информация 
используется для расчета и отображения позиции, скорости и курса судна, 
параметров прохождения маршрута. 
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Счисление пути. В ECDIS возможны следующие варианты счисления: 
– по данным компаса и лага и вводимым вручную начальным координатам; 
– по данным компаса и вводимым вручную начальным координатам и SOG; 
– по данным лага и вводимым вручную начальным координатам и COG; 
– по всем параметрам, вводимым вручную. 

Обсервации. В ECDIS обеспечивается выбор средств определения места: 
одной системы (GPS, DGPS, ГЛОНАСС, Loran–C) или нескольких 
позиционных систем одновременно (гибридный режим) с целью повышения 
надежности определений. Для ведения исполнительной прокладки обычно 
одна из таких систем выбирается в качестве первичной (основной), а другая – 
вторичной (дополнительной). Чаще всего основной является GPS/DGPS. При 
ее использовании в буквенно-цифровом виде предоставляются:  
– время, на которое даются данные (Time, UTC); 
– широта (LAT) и долгота (LON); 
– показатель качества обсервации (Quality); 
– количество используемых для обсервации спутников (Satellites); 
– значение снижения точности по горизонтали (HDOP); 
– возраст дифференциальных поправок (Data age); 
– название станции, передающей диф. поправки для DGPS (Station ID). 

В качестве основной и вторичной системы навигации может 
применяться и РЛС, автоматически определяющая место судна по опорным 
ориентирам. Таким ориентиром может служить любая сопровождаемая 
стационарная «цель». Режим использования РЛС в качестве позиционного 
средства обычно называется ER (Echo Reference).  

Имеется функция для получения обсерваций по вводимым вручную 
значениям пеленгов и дистанций навигационных ориентиров. 
Последовательность такого определения места судна включает:  
– выделение ориентиров на карте;  
– ввод результатов измерений пеленгов и/или дистанций ориентиров;  
– расчет обсервованного места и, по усмотрению, принятие его к 

счислению.  

 
Рис. 5.16 Определения места по пеленгу и расстоянию и по 3-м пеленгам 

- Обсервованное место  (EP -Estimated Position) 
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Процедуры ввода измеренных значений в разных системах имеют 
небольшие отличия. На рис. 5.16 приведен пример отображения на экране 
результата определения места по пеленгу и дистанции и по трем пеленгам. В 
некоторых ECDIS на карте может также показываться среднеквадратический 
круг (ECDIS «dKart Navigator 9000») или эллипс (ECDIS «NavCom Voyager») 
погрешностей обсервации.  

Режимы прокладки. В целях обеспечения надежности и непрерывности 
контроля положения судна могут быть предусмотрены разные режимы 
прокладки, например, основной, аварийный и параллельный. Каждому из них 
соответствует своя позиционная система, соответственно: «основная», 
«вспомогательная» и «дополнительная». Как правило, для основного режима 
используется наиболее точное средство определения координат места и 
вектора путевой скорости. Для аварийного режима обычно выбирается 
система, технически более надежная по сравнению с основной системой. 
Переключение с основного на аварийный режим (в случае прекращения 
поступления данных от основной системы) и обратно (с возобновлением 
нормальной работы основной системы) может производиться автоматически. 
При параллельной прокладке на карте одновременно отображаются два 
символа судна, соответствующие координатам от основной (или аварийной) 
и дополнительной систем (рис. 5.17) [8]. Названный режим позволяет 
осуществлять взаимный контроль работы этих систем. 

Вектор скорости 
относительно воды

Вектор скорости 
относительно земли 

Минутная отметка Место судна по 
дополнительному 

источнику позиции
Зона безопасности 

Пройденный путь 
для дополнительного 
источника позиции

Символ судна 

Пройденный путь 
для основного 
источника позиции Отметка времени 

по линии 
пройденного пути

Рис. 5.17. Схема мониторинга положения судна по данным двух 
позиционных систем в ECDIS «NavCom Voyager» 

 
Мониторинг движения судна на ЭК в ECDIS обычно производится по 

информации GPS или DGPS с выводом на специальную панель экрана 
(навигационный формуляр) следующих цифровых данных:  
- судовое время (Time);  
- координаты судна (LAT, LON);  
- истинный курс (HDG) и скорость по лагу (LOG);  
- путевой угол (COG) и путевая скорость (SOG);  
- величина предстоящего изменения скорости и курса, и т.д.  
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OOW может изменять состав представляемых в навигационном 
формуляре данных, чтобы он соответствовал условиям плавания.  

Отображаемые текущие координаты места судна соответствуют базовой 
точке отсчета координат CCRP. Это точка на собственном судне, к которой 
отнесены все измерения горизонтальных параметров, таких как координаты 
места, расстояния, пеленги, курс/скорость, дистанция и время кратчайшего 
сближения и др. Данные о положении на горизонтальной проекции корпуса 
судна CCRP, антенн систем определения места и РЛС, пеленгаторов 
заносятся в память ECDIS заблаговременно до выполнения переходов.  

На экране ECDIS при необходимости может показываться основной 
и/или альтернативный запланированный маршрут. Основной маршрут в 
процессе плавания может модифицироваться и заменяться на 
альтернативный. Действительный путь судна можно отображать на карте с 
отметками его позиции. Интервал времени между ними может назначаться в 
пределах от 1 до 120 мин. Имеется операция для оперативной отметки 
позиции судна. Возможно добавление пояснений к ней. 

При прокладке можно прогнозировать положение судна на будущие 
моменты времени и просматривать районы на пути следования.  

 
5.4.2. Мониторинг прохождения маршрута и контроль 

навигационных опасностей 
Мониторинг прохождения маршрута. Текущий маршрут 

показывается на ЭК путевыми точками, которые соединены отрезками. При 
необходимости, отображаются границы заданной полосы движения судна. В 
процессе перехода ECDIS непрерывно контролирует проводку судна по 
маршруту и отображает данные, характеризующие его прохождение:  
– название отслеживаемого маршрута (Route);  
– номер и название активной путевой точки (WPT); 
– направление активного отрезка отслеживаемого маршрута (CRS); 
– фактическое боковое отклонение от активного отрезка маршрута (XTD);  
– пеленг на активную путевую точку (BTW); 
– ожидаемое время прибытия в активную путевую точку (UTC/ETA); 
– расстояние до активной путевой точки (DTG); 
– время хода до активной путевой точки (TTG); 
– номер следующей путевой точки (Next WPT); 
– направление следующего отрезка маршрута (Next CRS); 
– радиус поворота на следующий отрезок маршрута (Radius); 
– длина следующего отрезка маршрута (Distance). 

При плавании судна по расписанию возможно осуществить: 
• выбор номера WPT для отображения связанных с ней элементов 

расписания;  
• вызов на экран данных ETA и TTG согласно расписанию или 

вычисленных по текущей путевой скорости судна; 
• вызов предполагаемого времени прибытия в выбранную WPT; 
• вызов времени хода и расстояния до указанной WPT. 
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Для контроля качества проводки ECDIS позволяет показать на карте 
границы допустимой полосы движения. Система сигнализирует об 
отклонениях от маршрута, выходящих за эти границы, и о подходе к точке 
поворота, чтобы OOW заблаговременно мог подготовиться к маневру. ECDIS 
позволяет устанавливать значения параметров безопасности для 
срабатывания следующих тревог при плавании по маршруту: 
- прохождение последней WPT на отслеживаемом маршруте (End of route); 
- отклонение судна от линии пути на величину, большую установленного 

значения (Out of XTL); 
- отставание или опережение расписания (Out of schedule); 
- подход к WPT за установленный период времени (WPT approach); 
- расхождение текущего курса и направления отрезка маршрута на 

значение, большее заданного (Off leg course). 
В ECDIS также предусмотрена функция для оперативного изменения 

маршрута без выхода в режим «предварительная прокладка». 
Контроль навигационных опасностей. В ECDIS обычно постоянно 

контролируется навигационная безопасность плавания судна по маршруту, 
включая решение следующих задач. 
– выделение на карте выбранной безопасной изобаты, отметок опасных 

глубин и других навигационных препятствий;  
– автоматическая установка ближайшей большей изобаты в качестве 

безопасной, если выбранная такая изобата отсутствует на карте; 
– индикация об автоматической смене безопасной изобаты, а также 

невозможности выбора ее программой; 
– контроль пересечения судном безопасной изобаты через заданный 

промежуток времени или приближения к ней на заданное расстояние; 
– контроль пересечения судном границы запретного для навигации или с 

особыми условиями плавания района.  
На карте в ECDIS специальным символом (см. рис. 4.9,а) можно 

выделить все объекты, относящиеся в данных карты к категории «Подводные 
препятствия». Кроме подхода к КО, содержащихся в данных карты, 
программа ECDIS может контролировать приближение к созданным 
пользователем линейным и площадным объектам, которым присвоен признак 
«опасный». Для предупреждения OOW об опасных глубинах к ECDIS также 
подключается эхолот. Информация эхолота сохраняется системой и может 
быть выведена на экран в виде кривой рельефа дна. 

В ECDIS возможно выделять специальную зону для контроля 
навигационных опасностей (ЗКНО). При попадании в нее навигационных 
препятствий (областей суши, судов, опасных глубин, безопасной изобаты и 
др.) производится выработка сигналов тревоги. ЗКНО в ECDIS разных 
производителей может быть неодинаковой формы: кругом, сектором (рис. 
5.18,а,б), прямоугольником (рис. 5.18,в) или полигоном другого вида. Для 
настройки этой зоны задаются определенные параметры. Например, для 
секторных и псевдо секторных (см. рис. 5.18,а и 5.18,б) зон обычно 
обеспечивается возможность выбора радиуса сектора в пределах от 0.1 до 5.0 



 178

миль (либо соответствующего расстоянию, проходимому своим судном за 
1÷30 мин.), и угла сектора - от 00 до 3600. Боковая сторона прямоугольной 
ЗКНО нередко берется в пределах от 0.1 до 5.0 миль (либо отвечающей 
дистанции, проходимой своим судном за 1÷30 мин.). Расстояние от судна 
правой и левой сторон прямоугольника устанавливается независимо, обычно 
в пределах от 0.1 до 4.0 миль. 

б) в) а) 
Рис. 5.18. Примеры зон для контроля навигационных препятствий 

 
Назначенная для контроля опасностей зона может показываться или не 

отображаться на экране. Независимо от этого при попадании опасного 
объекта в пределы ЗКНО автоматически подается сигнал предупреждения. 
Название опасного объекта появляется на специальной панели сообщений и в 
ряде ECDIS дублируется голосом. На рис. 5.19 приведен пример 
отображения зоны для контроля опасностей в ECDIS «NS4000» [24]. 

Рис. 5.19. Зона контроля опасностей в ECDIS NS4000  
Имеется в ECDIS  функция для установки ширины полосы движения по 

заданному маршруту. Если судно в процессе перехода выходит за пределы 
этой полосы, включается сигнализация. 

В некоторых ECDIS предусмотрен контроль точности навигации. 
Возможно предвычисление погрешности расчетного места судна (EPE – 
expected position error) с показом на экране ее границ, сравнение данных 
нескольких позиционных средств, выявление грубых определений на основе 
сопоставления обсервации со счислимым местом и с обсервацией по другой 
независимой позиционной системе. Выполняется контроль качества 
информации, поступающей от различных датчиков. 
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В ECDIS обеспечивается прием поступающих от Navtex приемника 
сообщений (навигационных, метеорологических и ледовых предупреждений, 
информации об операциях поиска и спасения и т.д.) и запись их в память 
системы. Автоматически выделяются координаты района, к которому 
относится сообщение. Условный знак сообщения отображается на ЭК. ECDIS 
оповещает о входе судна в район, к которому относится сообщение Navtex, 
или о подходе к условному знаку сообщения, относящегося к точке. 

ECDIS контролирует работу подключенных к ней навигационных 
устройств и сообщает о неисправности любого из них оператору. Кроме 
того, ряд ECDIS сигнализируют о выходе из штатных режимов или 
нежелательных тенденциях в работе главных средств управления (рулевого 
устройства, движительной установки). 

        5.4.3. Ведение электронного судового журнала 
Ведение электронного судового журнала (E-Logbook) основывается на 

требованиях Правила V/28 СОЛАС74, и Резолюции IMO A.916 (22), 2001 - 
«Руководство по регистрации событий, связанных с навигацией». В этих 
документах требуется, чтобы на всех судах, совершающих международные 
рейсы, велась регистрация связанных с судовождением действий и 
инцидентов, имеющих значение для безопасности мореплавания. Эта 
регистрация должна включать достаточно подробную информацию для 
восстановления полной картины рейса. Отмечено, какие данные должны 
записываться до начала рейса, в течение рейса, при особых обстоятельствах, 
во время стоянки судна на якоре или в порту. В частности, в процессе 
перехода должны быть зарегистрированы: курсы следования, пройденное 
расстояние, место судна, метеорологические условия и состояние моря, 
изменения к плану рейса, подробные сведения о приеме (высадке) лоцманов 
и входе в районы, охватываемые VTS и системами судовых сообщений, а 
также выполнение требований этих систем.  

Методы регистрации должны обеспечивать долговечность данных и 
могут быть рукописными, электронными и механическими. Время в 
автоматических и постоянных записывающих устройствах на судне должно 
быть синхронизировано. Записи электронным или механическим методом 
должны быть защищены при помощи средств, предотвращающих их 
стирание, разрушение или перезапись. Независимо от метода регистрации 
записи должны храниться на судах так долго, как того требует 
Администрация, при условии, что установленный период времени составляет 
не менее одного года. 

Судовой электронный журнал представляет собой набор файлов на 
жестком диске. Обычно на каждые сутки программа формирует один файл. 
На переходе записи в судовой журнал заносятся автоматически в 
соответствии с параметрами ведения журнала, которые устанавливает 
судоводитель согласно требованиям компании для данного типа судна и 
условий плавания. Впоследствии данную информацию можно использовать 
для восстановления траекторий движения судна. Это может быть 
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востребовано при анализе прошедшего рейса или при повторном заходе в 
порт. Помимо автоматических записей, судоводитель может сам вносить в E-
Logbook необходимую информацию. Обязательной является возможность 
мгновенного фиксирования в журнале местоположения судна с его отметкой 
на ЭК (оперативная отметка).  

Следует отметить, что электронные журналы в ECDIS разных 
производителей имеют различия. Из особенностей E-Logbook можно назвать: 
- организация, подобная бумажному журналу;  
- автоматическая запись относящихся к рейсу данных; 
- несколько вариантов распечаток записанного материала, в том числе с 

использованием различных фильтров, например, фильтра дат; 
- защита от несанкционированных записей;  
- возможность просмотра всех изменений, внесенных OOW;  
- архивирование E-Logbook на период, не меньший одного года;  
- возможность экспортирования судового журнала;  
- и ряд других.  

Записи в журнале разделяются на определенные классы, например:  
– информация об открытии и закрытии журнала; 
– стандартные записи при смене вахты; 
– координаты места судна и параметры его движения;   
– оперативные текстовые записи, вносимые OOW; 
– события, связанные с движением судна по маршруту; 
– параметры «целей» РЛС+СРП или AIS; 
– сигналы и сообщения, вырабатываемые системой. 

E-Logbook позволяет просмотреть зарегистрированную ECDIS 
навигационную информацию в табличной форме, а также воспроизвести на 
ЭК в реальном или в ускоренном масштабах времени движение судна, 
«целей» и другие обстоятельства выполненного перехода. В столбцах 
таблицы выводятся слева направо: порядковый номер записи за текущие 
сутки, ее класс, время и содержание. Каждая строка таблицы соответствует 
отдельной записи журнала. Число полей (столбцов) в записях E-Logbook 
ECDIS разных производителей отличается. В общем случае при регистрации 
движения судна в записи E-Logbook могут быть следующие поля: 

• No – номер записи;  
• Date, Time/UTC – дата и время судовое/UTC; 
• Event – вид события; 
• LAT, LON – широта и долгота положения судна; 
• Source – источник информации о положении судна; 
• GYRO (°), ERR (°) – показание ГК и его погрешность; 
• MAG (°), ERR (°) – показание магнитного компаса и его погрешность; 
• Log /STW (kn) – скорость по лагу/относительно воды; 
• COG (°), SOG (kn) – курс и скорость относительно грунта; 
• Heading (°) – истинный курс; 
• Av.Speed 4h, Av.Speed 24h (kn) – средняя скорость за вахту, за сутки; 
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• DIST.G, DIST.W (NM) – пройденная дистанция относительно грунта, 
воды; 

• Charts – карта, на которой ведется прокладка;  
• Set (°), Drift (kn) – направление и скорость течения (сноса); 
• Wind Dir. (°), Wind Speed (m/s) - направление и скорость ветра; 
• Wave Dir. (°), Wave Height (m) - направление и высота волн; 
• Air Press. (hPa) – давление воздуха; 
• Air T (°С), Water T (°С) – температура воздуха и воды; 
• Engine Rev. (rpm) – частота оборотов гребного винта; 
• Comment – комментарии. 
Для примера на рис. 5.20 показана представляемая в ECDIS «NS4000» в 

процессе перехода таблица судового журнала. 

Рис. 5.20. Вид E-Logbook 
 

Редактирование событий и внесение комментариев в E-Logbook обычно 
защищено паролем.  

При работе с журналом могут использоваться процедуры:  
− вывод содержимого журнала в текстовый файл;  
− просмотр информации журнала на карте;  
− выбор начального момента для воспроизведения обстоятельств плавания;  
− создание маршрута по пройденному пути;  
− распечатка таблицы журнала;  
− импорт файлов журнала;  
− экспорт файлов журнала. 

ECDIS также записывает в журнал данные взятых оператором на 
автосопровождение «целей». Если РЛС снабжена целевыделителем, то 
ECDIS может записывать информацию обо всех «целях», находящихся в зоне 
обзора РЛС, независимо от того, взяты они на автосопровождение или нет. 
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5.5. Использование в ECDIS информации РЛС и AIS 
 
Основной целью интеграции в ECDIS РЛ и AIS информации является 

повышение уровня знания ситуации судоводителями. 
Выгоды от использования в ECDIS РЛ информации включают: 

возможность решения задач предотвращение столкновений, мониторинг 
движения других судов, идентификацию «целей», контроль положения 
собственного судна, выявление ложных РЛ объектов, обеспечение 
информационной избыточности и др. РЛ информация делится на первичную 
и вторичную. Первая представляет собой РЛ образ обстановки вокруг 
собственного судна (совокупность РЛ отметок надводных объектов). 
Первичную РЛ информацию называют также «сырой». Вторичная 
информация содержит данные РЛ сопровождения «целей».  

Информация от AIS также существенно улучшает эффективность ECDIS 
как инструмента предотвращения столкновений. В том числе это 
обеспечивает избыточность информации по отношению к РЛС, возможность 
получения в реальном времени и отображения на экране информации от 
оборудованных AIS береговых станций и средств навигационного 
ограждения, увеличивает коммуникационные способности ECDIS. AIS 
средства навигационного ограждения (AIS-AtoN) могут быть трех видов: 
– реальный AIS-знак (физически существующий знак, оборудованный AIS); 
– синтетический AIS-знак (существующий физически знак, но касающееся 

его сообщение передается береговой станцией AIS); 
– виртуальный AIS-знак (физически не существует, его местонахождение 

имитируется по сигналам береговой станции AIS).  
Судовой транспондер AIS в автономном режиме работы передает 

статические и динамические данные о судне, информацию о рейсе и 
короткие сообщения по безопасности [4].  

        5.5.1. Применение РЛ информации в ECDIS для определений места 
При определениях места судна в ECDIS:  

– положение судна необходимо получать с помощью основной системы 
постоянного позиционирования с требуемой точностью;  

– нужно обеспечивать независимый, другого типа, способ нахождения 
места судна, ECDIS должна быть способна обнаруживать расхождения 
между данными основного и вторичного датчиков позиции;  

– ECDIS должна предупреждать о прекращении поступления данных от 
позиционного датчика, потере его информации или его неисправности. 
Известно, что РЛС является одним из датчиков позиции. Полученная от 

нее в стесненных водах первичная информация при ее наложении на ENC 
может рассматриваться как второй независимый способ контроля позиции, 
так как, в сущности, это определения по РЛС без участия судоводителя. Пока 
РЛ отметки и соответствующие им ENC объекты совпадают, место своего 
судна, определенное по основной EPFS (в преобладающем большинстве 
случаев это GPS или DGPS), является надежным. Если же РЛ отметки 
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неподвижных точечных объектов не совпадают с положением последних на 
ENC и смещены на некоторое расстояние, то, очевидно, есть ошибка 
основной EPFS, в частности - несовпадение геодезических систем координат 
GPS и карты. Погрешность ГК обусловливает поворот РЛ образа и 
изображения ENC относительно друг друга. Пример наложения РЛ 
изображения на ENC показан на рис. 5.21. 

Рис. 5.21. Наложение РЛ изображения на ENC 
 

Обычно для автоматического определения места судна по РЛС 
необходимо указать один или несколько неподвижных точечных объектов 
карты. На основе их сопровождения как «целей» в ECDIS будет получаться 
место, курс и скорость собственного судна. В некоторых системах, кроме 
точечных объектов, можно использовать для этой цели и характерные 
элементы протяженных РЛ объектов. В ряде ECDIS реализован метод 
автоматического определения места судна путем совмещения РЛ образа 
внешней для судна обстановки с изображением карты. Этот метод получил 
название «Radar-Map matching». Он включает в себя два основных этапа. На 
первом из них производится начальная привязка РЛ образа внешней 
обстановки к изображению карты по данным о позиции судна и ориентации 
его ДП, получаемых от приемника GPS или DGPS. На втором этапе 
координаты судна и его курс корректируется путем минимизации «суммы 
квадратов расстояний» между определенными точками участков карты и их 
РЛ отметок. С этой целью вначале производится сегментация РЛ 
изображения на малые области, так называемые радарные элементы. Фронты 
этих элементов аппроксимируется метками в виде точек. Затем находятся 
вектора расстояний от выделенных радарных меток до соответствующих им 
точек участков на карте. После этого, используя алгоритм метода 
наименьших квадратов, вычисляются позиция судна и его курс, при которых 
сумма квадратов отклонений радарных меток от соответствующих им точек 
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на карте является минимальной. Полученные значения координат считаются 
результатом РЛ определения места судна и его курса. 

Таким образом, РЛС может служить независимым от GPS средством 
определения места в ECDIS. В этом случае нет необходимости применять 
другое оборудование, например, РНС Loran-C, в качестве альтернативы GPS.  

Отметим, что при отображении РЛ информации в ECDIS: 
• картографическое и РЛ изображение должны совпадать по масштабу, 

проекции и ориентации;  
• РЛ изображение и координаты судна, полученные от позиционного 

датчика, должны автоматически приводиться к CCRP;  
• необходимо иметь возможность смещения отображаемого положения 

судна вручную так, чтобы РЛ изображение совпадало с SENC;  
• должна быть возможность снять РЛ изображение одним действием 

оператора. 

         5.5.2. Использование РЛ и AIS информации в ECDIS для  
предупреждения столкновений 

С подключенными РЛС и AIS ECDIS используется в качестве средства 
предотвращения столкновений. В этом случае ECDIS позволяет задавать 
ограничения на параметры процесса расхождения, контролировать движение 
«целей», обнаруживать опасность столкновения, помогать анализировать 
коллизионные ситуации и выбирать маневры расхождения.  

Отображение «целей». В ECDIS могут показываться: 
– AIS «цели»; 
– сопровождаемые радарные (ТТ – tracked targets) «цели»; 
– TT и AIS «цели» (раздельное отображение ТТ и AIS отметок); 
– ассоциированные TT и AIS «цели» (объединение ТТ и AIS отметок одной 

и той же физической «цели»).  
Различают следующие типы РЛ «целей» (рис. 5.22):  

1. «цель» в процессе обнаружения и перевода ее в режим сопровождения;  
2. «цель» в режиме сопровождения;  
3. опасная «цель»;  
4. потерянная «цель»;  
5. выделенная (для отображения детальной информации) «цель»;  
6. эталонная «цель» («цель» в режиме сопровождения, используемая в 

качестве эталонной, обозначается буквой «R»).  

 
«Цели» AIS в ECDIS бывают следующих видов (рис. 5.23):  

3. 4. 5. 6. 1. 2. 
Рис. 5.22. Типы РЛ «целей» 

- пассивная «цель»;  
- активная «цель»;  



 185

- опасная «цель»;  
- потерянная «цель»;  
- выбранная (для отображения детальной информации) «цель».  

 
Количество отображаемых «целей» в ECDIS отвечает стандартам IMO 

для РЛ оборудования (см. табл. 4.6 и 4.7). Для каждой выбранной «цели» в 
буквенно-цифровой форме в ECDIS представляются данные в соответствии с 
требованиями Резолюции IMO MSC.191(79) (см. параграф 4.3.2). 

На рис. 5.24 и 5.25 показаны примеры отображения РЛ и AIS «целей» в 
ECDIS «NS4000» компании «Transas» [24]. 

Рис. 5.23. Типы AIS «целей»

 
На карте около AIS «цели» можно выводить либо присвоенный ей 

идентификатор (ID), либо название «цели» (Name), либо позывной сигнал 
(Call Sign), либо MMSI номер (MMSI number), либо не обозначать ее. 

В ряде ECDIS данные о «цели» можно получать путем наведения на нее 
курсора и нажатия кнопки манипулятора. Пример такого вывода информации 
представлен на рис. 5.26. 

 

Рис. 5.26. Данные AIS «цели» 
на экране ECDIS  

Рис. 5.25. AIS «цели» на экране  ECDISРис. 5.24. РЛ «цели» на экране ECDIS  
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Данные «целей» можно просмотреть и в табличном виде. На рис. 5.27,а 
представлен пример такой таблицы, для ситуации, показанной на рис. 5.27,б. 

В ECDIS возможна сортировка «целей» AIS по: 
– времени прихода первого AIS сообщения;  
– расстояния до «цели»;  
– дистанции до опасной «цели» (опасные «цели» стоят в списке первыми);  
– CPA и TCPA (в порядке убывания CPA/CPAmin + TCPA/TCPAmin); 
– имени;  
– MMSI;  
– времени встречи; 
– расположению по маршруту («цели» по носу стоят выше в списке, чем 

расположенные по корме).  

а) б)  
Рис. 5.27. Таблица данных «целей»  

 
Чтобы избежать отображения двух символов (ТТ и AIS) одной и той же 

«цели», в ECDIS имеется функция автоматической селекции. Когда 
выполнен критерий селекции, показывается символ активированной AIS-
«цели». В противном случае представляются оба символа (рис. 5.28). 

Рис. 5.28. Изображение ТТ и AIS символов одной 
«цели» на экране  ECDIS «NS4000»  

В ECDIS также возможен просмотр коротких сообщений, полученных 
от «цели». Чтобы просмотреть сообщения, выбирается судно в списке 
«целей» AIS. Если от него были приняты какие-либо сообщения, об этом 
информируется индикацией. Для просмотра сообщений, необходимо нажать 
специальную кнопку. Откроется окно с текстом всех сообщений от «цели».  

Назначение ограничений. Для привлечения внимания судоводителя к 
тем или иным ситуациям, возникаемым при движении судов, в ECDIS могут 
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вводиться определенные ограничения, в том числе путем выделения 
специальных зон. В ECDIS разных производителей эти зоны могут быть 
неодинаковыми по форме. В режиме отображения РЛ «целей», например, 
может устанавливаться одна или две охранные зоны. Эта зона является либо 
кругом,  либо сектором, либо частью кольца, либо задаваемым барьерными 
линиями полигоном. На рис. 5.29 приведена выделенная красным цветом 
охранная зона, используемая в ECDIS «NS4000» [23]. Она задается двумя 
направлениями, дистанцией до внешней части окружности и шириной. В 
режиме отображения AIS «целей» может задаваться их зона видимости и 
зона активации. Обычно зоны активации в режиме представления AIS 
«целей» служат и охранными зонами в режиме отображения РЛ «целей». 

Рис. 5.29. Пример охранной зоны 
 

Для своевременного выявления «целей», представляющих опасность 
столкновения, устанавливаются предельные безопасные значения дистанции 
(LIM CPA) и времени (LIM ТCPA) кратчайшего сближения, которые 
являются едиными для РЛ и AIS «целей».  

Анализ обстановки и его содержание. При оценке ситуации сближения 
судов анализируется первичная, вторичная РЛ информация, данные AIS, ЭК 
и результаты других видов наблюдения. При таком анализе OOW 
руководствуется МППСС-72, местными правилами, рекомендациями 
хорошей морской практики и своим опытом. В стесненных водах, где нужно 
учитывать взаимное расположение и элементы движения судов, их тип, 
размеры и маневренные характеристики, информацию о надводных и 
подводных препятствиях, огромное значение для выбора правильных 
решений имеет способность интегрированного отображения в ECDIS данных 
от разных источников информации. 

При анализе первичной РЛ информации оцениваются навигационные 
ограничения и выбираются «цели», которые следует взять на сопровождение 
и контролировать параметры их движения. Данные AIS позволяют быстро 
идентифицировать «цели», получить полную информацию о них, увеличить 
время на принятие решения по предупреждению столкновения. Совместное 
использование данных AIS и РЛС+СРП дает возможность осуществлять их 
взаимный контроль. По полученным данным «целей» определяются их 
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курсовые углы, ракурсы, по носу или по корме они пересекут курс 
собственного судна, оценивается риск столкновения, производится 
классификация «целей» по степени опасности. Если в процессе сближения 
значения DCPA и ТСРА станут меньше LIM CPA и LIM ТCPA, будет подан 
тревожный сигнал о появлении опасной «цели». При оценке ситуаций 
используется и способность ECDIS прогнозировать относительное и 
истинное движение сопровождаемых судов. В результате анализа ситуации 
выделяются опасные и требующие особого внимания «цели».  

Для обнаружения маневра «цели» систематически контролируется на 
экране ECDIS ее перемещение и цифровые параметры, а также используется 
способность ECDIS показывать на экране прошлые позиции (следы) «целей». 
Некоторые ECDIS сами выявляют маневры «целей» и предупреждают об 
этом факте. Следует помнить, что даже решительный маневр другого судна 
обнаруживается по данным РЛС+СРП только через 3÷4 мин после его 
начала, а по информации АИС – через 0.5÷1.0 мин. 

Выбор маневра расхождения. Для разрешения коллизионных ситуаций 
собственное судно может использовать как отдельные маневры, так и их 
последовательность. Когда задача расхождения решается без обмена 
информацией с «целями», основой нахождения мер для устранения угрозы 
столкновения является выделение областей допустимых маневров 
собственного судна, при которых расхождение возможно на дистанции, не 
меньшей заданной. Для проверки качества намечаемого маневра 
расхождения в ECDIS обычно используется его проигрывание.  

В ряде ECDIS для облегчения выбора маневров расхождения можно 
использовать специальные изобразительные модели ситуации. Так в ECDIS 
«VisionMaster FT» компании «Sperry Marine» могут показываться зоны 
вероятной опасности (predicted area of danger - PAD) для маневров курсом 
собственного судна. Такие зоны рассчитываются для каждой «цели» и 
применяются как для оценки угрозы столкновения, так и для определения 
курса расхождения. Схематично PAD показаны на рис. 5.30. 

Рис. 5.30. Отображение ситуации с помощью PAD 
 

 Если курс судна оператора пересекает PAD какой-либо «цели», то 
существует угроза столкновения с ней. Чтобы разойтись безопасно с 
«целями», следует выбрать курс, не пересекающий ни одной зоны опасности.  
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В ECDIS компании «Navmarine» [8] применяется другая 
изобразительная модель, облегчающая выбор маневров расхождения курсом, 
скоростью, совместно курсом и скоростью, основанная на использовании 
секторов опасных относительных курсов (СООК). Эта модель позволяет 
оценить опасность столкновения с одной и более «целями» и принять 
решение о маневре по положению конца вектора пути собственного судна 
относительно СООК, отображенного на экране.  

 
Принцип образования СООК для «цели» показан на рис 5.31, где: 

0, J  - соответственно собственное судно OS (Own ship) и «цель»; 
0AB  - отрезок, параллельный относительному курсу OS на сближение с 
«целью» вплотную, его длина равна текущему расстоянию (0J) между 
OS и «целью»; 

1AB  - отрезок, параллельный относительному курсу OS для расхождения с 
«целью» на расстоянии  с пересечением ее курса по носу; 3KPD

2AB  - отрезок, параллельный относительному курсу OS для расхождения с 
«целью» на расстоянии  с пересечением ее курса по корме. 3KPD

 

K0 

KJ 

A 

Вектор скорости для расхождения на  DKPЗ путем 
изменения курса и скорости 

J 

0 

 

B2 

B0 

B1 

Рис. 5.31. Применение СООК для выбора маневров расхождения  

Курс для расхождения с целью на дистанции  
DKPЗ с пересечением ее курса по корме 

Сектор опасных 
относительных курсов DКРЗ 

Рис. 5.32. Отображение с помощью СООК ситуации с пятью «целями»
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Опасность столкновения с «целью» существует, если конец вектора 
скорости собственного судна находится в СООК. Расхождение можно 
обеспечить, выбирая вектор скорости, конец которого не попадает в СООК. 
На рис. 5.32 [8] представлено отображение ситуации с 5-ю «целями» и 
выбранный для расхождения курс. Собственное судно меняет курс вправо, 
чтобы пройти впереди цели 4 и позади цели 1 на расстоянии . 3KPD
 

5.6. Управление движением судна 
 
Автоматический вывод команд ECDIS на рулевое устройство и систему 

управление двигателем судна не представляет проблем и реализован в ряде 
ECDIS. Это позволяет с помощью ECDIS автоматически управлять 
движением судна по маршруту (путем изменения курса) и по расписанию 
(посредством корректировки скорости хода).  

Рассмотрим первую из этих задач. Для ее выполнения 
предусматривается возможность вывода данных ECDIS на авторулевой (АР). 
Взаимодействуя с АР, ECDIS обеспечивает стабилизацию центра массы 
судна на отрезке маршрута, выполнение поворотов запланированным 
образом, плавание вдоль проложенного маршрута или же к заданной путевой 
точке. Работающие совместно ECDIS (или ECS) и АР образуют систему 
вождения судна по маршруту (TCS - Track control system). Стандарты IMO 
этой системы представлены в Резолюции  MSC.74(69), 1998 г., Приложение 
2, «Recommendation on performance standards for TCS». Они должны 
применяться к TCS судов, максимальная скорость поворота которых не 
превышает 100/с, в диапазоне скоростей хода от минимальной маневренной 
до 30 узлов. Ниже представлены основные из требований к TCS. 

        5.6.1. Требования к TCS  
TCS должна быть способной вести судно от его позиции к отдельной 

точке или по маршруту, определенному последовательностью путевых точек. 
Требуется, чтобы основная позиционная система, предоставляющая TCS 
координаты судна, была электронной и одобренной ИМО. Необходим 
непрерывный мониторинг места судна по информации второго независимого 
датчика позиции, который может не являться частью TCS. 

При подходе к точке поворота тревожный звуковой сигнал и 
предупреждение индикацией об изменении курса должны быть поданы TCS 
не позже, чем за минуту перед перекладкой руля для выполнения поворота. В 
системе следует иметь средство, с помощью которого OOW подтверждает 
прием этого сигнала. Если OOW не подтвердил его прием в течение 30 с. 
после его подачи, то TCS должна подать повторный тревожный сигнал. 

Необходимо, чтобы поворот с одного отрезка маршрута на другой 
основывался на заданном радиусе или радиусе, вычисленным по 
предварительно назначенной угловой скорости.  



 191

Система должна быть способной вручную или автоматически 
подстраиваться к изменению управляемости судна при различной погоде, 
скорости и загрузке. Необходимо иметь средства для предупреждения 
излишних активаций руля при рыскании на волнении, при смещениях ЦМ 
судна на поперечно-горизонтальной качке, и при «разбросе» измеряемых 
значений координат судна из-за случайных ошибок позиционной системы. 

Предписано иметь возможность перехода от автоматического вождения 
по маршруту к ручному управлению судном при любом положении руля и в 
любых условиях, включая отказ TCS. Обратный переход должен быть 
возможен только намеренным действием оператора. 

TCS должна быть способной работать в режиме управления курсом и 
удовлетворять в нем всем требованиям к управляющей курсом системе (АР). 
Во всех условиях следует иметь возможность перехода от режима вождения 
по маршруту к режиму АР. При активации режима АР система должна 
приводить курс судна к заданному значению. Необходима непрерывная 
информация о курсе от второго независимого компаса, который может не 
являться частью TCS. Обратный переход от режима АР к вождению по 
маршруту должен производиться намеренным действием судоводителя. 
Индикацией следует указывать название активного режима управления. 

TCS должна соединяться с датчиками позиции, курса и скорости судна. 
Курсоуказателем должен быть ГК. Все подсоединенные к TCS датчики 
должны предоставлять информацию о своем статусе, включая сведения о 
выходе из строя. Сигнализация и индикация должны быть в случаях: 
- выхода из строя системы электропитания или его снижения до уровня, 

при котором нарушается безопасность функционирования; 
- бокового смещения от линии пути на величину, большую заданной; 
- отклонения от курса, превышающего заданный предел; 
- выхода из строя позиционного датчика или компаса; 
- снижения скорости ниже предела, необходимого для безопасного 

управления судном; 
- отсутствия подтверждения вахтенным помощником приема аварийного 

сигнала в течение 30 с. после его подачи.  
В TCS необходимо непрерывно отображать такие данные:  

• режим управления;  
• источники информации о позиции, курсе и скорости;  
• статусы всех датчиков и случаи их отказа;  
• курс по активному отрезку маршрута, действительный курс, курс на 

следующем отрезке маршрута; 
• координаты, боковое отклонение от линии пути, скорость судна; 
• номер активной и следующей за ней путевой точки; 
• время и дистанцию до активной точки поворота; 
• название маршрута. 

По требованию должен показываться перечень запланированных 
путевых точек, включая их номера, координаты, курсы и дистанции между 
соседними из них, радиусы поворота и другие параметры плана движения. 
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        5.6.2. Структура системы  
ECDIS идеально подходит в качестве управляющей движением судна по 

маршруту системы. Она позволяет легко планировать маршрут с 
определением его прямолинейных и криволинейных участков и безопасных 
границ, выполняет автоматически контроль движения судна по маршруту, 
определяя боковое отклонение от него, дистанцию и время до точки 
поворота. Для превращения ECDIS в управляющее устройство достаточно 
добавить в нее программу выработки сигналов управления, обеспечивающих 
точное движение судна по заданному маршруту, и выводить их на АР. 

Согласно стандарту IEC 62065 (2002 г.) бортовые системы (или виды) 
вождения судна по маршруту делятся на три категории: 
– TCS категории А проводит судно по прямому отрезку пути; 
– TCS категории В проводит судно по прямым отрезкам маршрута и  

выполняет повороты по команде оператора; 
– TCS категории С управляет судном на отрезках пути и на поворотах. 

В TCS категории В, когда подается тревожный сигнал о подходе к WPT, 
для инициации изменения курса необходимо нажать специальную кнопку. 
TCS категории С выполняет после такого сигнала поворот автоматически. В 
ECDIS могут предусматриваться все три названные выше вида вождения. 

TCS совместно с рулевым приводом и судном образует систему 
автоматического управления движением по маршруту (САУМ). Ее 
упрощенная блок-схема представлена на рис. 5.33.  

Заданный 
маршрут 

 
Управление на прямом отрезке маршрута заключается в расчете в 

зависимости от бокового смещения судна от линии пути поправки U  к курсу 
MK  этого отрезка и задании АР курса UKK M +=3 , стабилизация которого 

обеспечивает нахождение ц.м. судна на линии пути. Могут в TCS 
применяться три режима начала поворотов (WOL, WOP, WOT). Из них чаще 
используется первый – «wheel over line», характеризуемый на рис. 5.34. 

Система TCS ведет непрерывный контроль проводки судна по 
маршруту. Она предоставляет OOW наименование маршрута и данные, 
характеризующие его прохождение. Это - боковое смещение от линии пути 
(XTD); расстояние (DTG), пеленг (BTW) и расчетное время (TTG) движения 
до активной WPT; ожидаемое время прибытия в нее (ETA). Индицируются 
также курсы активного и следующего за ним отрезка маршрута. 

К3 U

ϕ, λ, ПУ, V 

ECDIS 

ПИ GPS 

Возмущения 

АР Судно 
КМ

TCS 

Рис. 5.33. Блок-схема САУМ 
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TCS предупреждает об отклонениях от маршрута, выходящих за 
заданный предел, а также о подходе к точке поворота, чтобы судоводитель 
мог заблаговременно подготовиться к маневрированию. 

Сигнал об изменении 
курса подается за 60 с. 
до прихода на WOL 

 
При нарушении нормального выполнения задачи автоматической 

проводки TCS подает тревожный сигнал, отключает эту функцию и 
переводит АР в режим стабилизации курса. Когда нарушение происходит 
при плавании по отрезку маршрута, АР переключается на удержание курса, 
соответствующего направлению активного отрезка пути. Если же нарушение 
функции управления возникает во время осуществления поворота, то его 
выполнение доводится до конца, после чего АР переводится в режим 
стабилизации курса, соответствующего направлению нового отрезка пути. 

  
5.7. Информационная поддержка при маневрировании 

 
Для применения в ECDIS, IECDIS, ECS, PPU ряд компаний разработали 

программные продукты для облегчения капитанам и лоцманам проводку и 
маневрирование судна в ограниченных водах. Среди этих программных 
продуктов могут быть выделены: определители траекторий планируемых 
маневров; предикторы движения корпуса судна; средства информационной 
поддержки при швартовке, при входе в шлюзы и доки и ряд других. В 
названных программных продуктах используются математические модели 
динамики судна разной сложности, как упрощенные аналитические, так и в 
виде дифференциальных уравнений. Алгебраические модели не всегда 
позволяют достаточно точно отразить процессы маневрирования судов, 
особенно крупнотоннажных. Наиболее эффективными в этом отношении 
являются системы дифференциальных уравнений. Они могут быть разной 

WOL 

WOL

Next Leg 

Рис. 5.34. Использование режима  WOL при 
плавании по маршруту 
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сложности, линейными или нелинейными, независимыми и 
взаимосвязанными. Реализуются они в компьютерах в виде разностных схем, 
обеспечивающих численное интегрирование этих уравнений с малым шагом 
в ускоренном времени. Такие модели динамики судна называются 
разностными имитационными. Трудность их использования состоит в 
необходимости обеспечения их адекватности движению каждого из 
конкретных судов. Поэтому либо в программном обеспечении ECDIS должна 
быть программа для получения коэффициентов этой модели по набору 
параметров корпуса, винтов, рулей, двигателей судна, а также результатам 
его маневренных испытаний; или такая модель должна получаться на берегу. 

        5.7.1. Получение траекторий маневра  
Обычно в ECDIS для нахождения траекторий маневров применяют 

упрощенные аналитические модели движения судна. Так, например, в ECDIS 
«NS4000» траектория поворота судна представляется сочетанием 
прямолинейного отрезка АМ, отражающего запаздывание в реакции судна на 
перекладку руля, с дугой окружности радиусом, равным половине 
тактического диаметра ( TD ) циркуляции для заданной перекладки руля (рис. 
5.35, где  - угол поворота). Для выполнения прогноза поворота необходимо 
задать: новый курс, радиус поворота судна; расстояние от положения судна 
до точки WOP начала выполнения маневра; дистанцию от WOP до начала 
движения по окружности. Пример прогноза маневра курсом в ECDIS 
«NS4000» показан на рис. 5.36. 

θ

         
Уже нашли применение в ряде ECDIS (например,  «dKart™ Navigator 

9000» [12]) и разностные имитационные модели. Для прогноза траектории 
маневра судна по этой модели нужно задать: координаты судна; его курс и 
скорость относительно воды до начала маневра; время упреждения (от 
текущего момента до начала перекладки руля); угол перекладки руля; 
конечный курс. В процессе перехода при планировании предстоящего 
маневра в качестве начальных координат, курса и скорости берутся их 

Рис. 5.35. Один из способов 
представления траектории поворота 

B 

A (WOP) 

θ

P

Дуга окружности 
с радиусом DT/2  

M 

Рис. 5.36. Прогноз изменения 
курса в ECDIS «NS4000»



 195

текущие значения. При прогнозе используется соответствующий 
планируемому маневру алгоритм изменения управляющего сигнала. Если в 
месте поворота действует течение, данные о котором есть в ECDIS, то 
траектория поворота может быть получена с его учетом. В результате 
прогноза поворота, например, с заданным углом руля, определяется место 
начала поворота, рекомендуемая точка инициации одерживания судна, место 
конца маневра и точки прогнозируемой траектории. Могут также находиться 
границы выметаемой корпусом судна при повороте полосы. Для 
отображения прогнозируемого движения может быть использовано два 
режима: проигрывание маневра в ускоренном времени и вывод на экран его 
ожидаемой траектории. 

С помощью несложных действий, используя имитационную модель 
движения судна, можно найти план изменения курса судна в сложных 
условиях с использованием разных видов поворотов: с заданным радиусом, с 
заданной угловой скоростью, с заданным углом руля. Один из результатов 
решения такой задачи в ECDIS «dKart™ Navigator 9000» для поворота с 
заданным углом руля представлен на рис. 5.37. С помощью имитационной 
модели могут также планироваться и маневры изменения скорости судна. 

 

        5.7.2. Предиктор движения корпуса судна при проводке  
Текущее прогнозирование движения корпуса судна также может 

выполняться с помощью разных по сложности моделей его динамики. 
Наиболее точные результаты получаются по разностным имитационным 
моделям. Для осуществления прогнозирования в процессе маневрирования 
по информации навигационных датчиков непрерывно определяются текущие 
значения параметров движения судна (координаты, истинный курс, курс и 
скорость относительно грунта, скорость поворота и др.). По этим значениям, 
нередко и с учетом получаемых от датчиков перекладки руля и частоты 
вращения винта данных, находится и отображается на экране 
прогнозируемое движение судна на заданное оператором время, обычно не 

Рис. 5.37. Прогноз поворота для обеспечения 
точного захода в ворота порта 

- исходное место судна;
- точка начала перекладки руля;

- точка окончания прогноза.

- рекомендуемая точка начала  
одерживания;
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превышающее 6 мин. В ряде ECDIS при таком прогнозировании 
используется фильтр Калмана. Представляется прогнозируемое движение 
либо границами выметаемой судном полосы с контуром судна на конечный 
момент прогноза, либо заданным количеством (обычно до 10) 
прогнозируемых положений символа судна через назначенный (обычно 1-30 
с.) интервал времени. Первый вариант представлен на примере отображения  
прогноза в ECDIS «NS4000» (рис 5.38,а), а второй – на примере (рис. 5.38,б) 
такого прогноза при использовании программного продукта «Qastor» 
компании «Quality Positioning Services BV». 

 
Имеемые в ECDIS данные о ветре и течении в месте нахождения судна 

также могут быть использованы при прогнозировании движения его корпуса. 
Следует отметить, что текущее прогнозирование будущих положений 
корпуса целесообразно выполнять в сложных условиях не только при 
маневре, но и при движении прямым курсом, когда действие возмущающих 
факторов может вызвать существенные отклонения от курса. 

 
5.7.3. Режим швартовки 
Швартовка судна к причалу является ответственной задачей для 

персонала мостика и лоцмана. Командующие выполнением этой операции 
лица должны иметь четкое и полное представление о ситуации во время 
маневров судна, включая знание дистанции до причала носа и кормы; угла 
диаметральной плоскости (ДП) судна по отношению к нему; курса, линейной 
и угловой скорости судна относительно грунта; а также скорости движения 
кормовой и носовой частей судна. Следует отметить, что для некоторых 
судов опасной при касании с причалом уже является скорость 5 см/с. Для 
облегчения маневрирования при швартовке и при плавании в стесненных 
водах на малом ходу в ряде ECDIS используется специальный режим для 
швартовки («Docking Mode»). У разных типов ECDIS этот режим имеет 
определенные отличия. В общем случае он обеспечивает возможность 
получения и отображения на экране следующих данных: 

Рис. 5.38. Прогноз движения корпуса судна 

б) а)
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- мгновенных значений продольной и угловой скорости судна; 
- векторов текущей скорости движения носа и кормы; 
- значений поперечной компоненты скорости носа и кормы;  
- угла ДП по отношению к причалу; 
- минимальных расстояний от средней и концевых точек контуров носа и 

кормы до введенных оператором отрезков, отмечающих  край причала или 
кромку отмели (или расстояний между заданными оператором точками на 
контуре судна и соответствующими им заданными точками на карте); 

- заданное количество (до 10-15) прогнозируемых положений контура 
судна через определенный (1-30 с.) интервал времени; 

- заданное количество (до 10-15) прошлых положений контура судна через 
определенный (1-30 с.) интервал времени. 
Для получения этих данных используется информация навигационных 

датчиков и вычислительные процедуры. Для предсказания будущих 
положений корпуса применяется обычно имитационная модель движения 
судна, позволяющая по текущим значениям параметров его движения, а 
также в ряде случаев и данным о положении руля и параметрам работы 
других органов для управления судном (движителей и органов 
подруливающих устройств) решать эту задачу. В ряде ECDIS при таком 
прогнозировании используется фильтр Калмана. Имеемые в ECDIS данные о 
ветре и течении также могут быть использованы при прогнозировании.  

На рис. 5.38, 5.39 приведены примеры отображения информации в 
«Docking Mode» при использовании программного продукта «Qastor» 
компании «Quality Positioning Services BV» соответственно при 
маневрировании в стесненных водах и при подходе к причалу. Текущие 
значения расстояний в процессе маневрирования отображаются до 
введенных оператором отрезков прямых линий. 

 

Рис. 5.39. Отображение информации при развороте корпуса судна в 
узкости   
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Рис. 5.40. Отображение информации при швартовке 
 

На рис. 5.41,а приведен пример отображения информации при 
швартовке в «Docking Mode» ECDIS «NS4000». Расстояния измеряются от 
опорных точек на контуре судна, заданных оператором, до отмеченных им 
соответствующих точек на карте. На рис. 5.41,б характеризуется результат 
использовании функции показа прошлых положений судна в этой ECDIS. 

 
5.8. Другие решаемые ECDIS задачи 

        5.8.1. Обнаружение дрейфа судна на якоре  
Функция для обнаружения дрейфа судна на якоре называется в ECDIS 

«Anchor Watch» либо «Dragging anchor». Для проверки с помощью этой 

Рис. 5.41. Отображение информации в «Docking Mode» ECDIS «NS4000»

а) б)
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функции, «ползет» ли якорь, устанавливается предельный радиус зоны 
безопасности с центром в месте отдачи якоря (рис. 5.42). Проверка может 
осуществляться по носовой или кормовой точке судна. При расчете радиуса 
безопасности учитывается глубина на месте стоянки, длина вытравленной 
якорь-цепи, длина судна, и определенный запас пространства. В процессе 
стоянки на якоре положение кормовой (или носовой) точки определяется по 
данным GNSS. Если эта точка выйдет за пределы зоны безопасности, ECDIS 
выработает соответствующее оповещение.  

Радиус зоны 
безопасности 

Место отдачи 
якоря Зона тревоги 

Рис. 5.42. Зона безопасности при стоянке на якоре 
 

        5.8.2. Предоставление справок  
Для ускорения поиска и выдачи судоводителю сведений, необходимых 

при выполнении им своих обязанностей, ECDIS получает, образует, хранит, 
может вызывать от внешних источников информацию карт, навигационных 
пособий, данные о портах, приливах и другие сведения. Многие из этих 
данных связаны с объектами или районами векторных карт, и получение их в 
ECDIS организуется с помощью наведения курсора на элемент карты, к 
которому относятся запрашиваемые оператором сведения. Таким образом, 
быстро может быть найдена информация об огнях и знаках, 
радиотехнических средствах, правилах плавания, течениях, приливных 
явлениях, портах и портовых службах и т.д. 

ECDIS по запросу представляет легенду карты и по требованию выводит 
свод условных обозначений и сокращений с пояснениями к ним. 

Введенная в память ECDIS информация о маневренных характеристиках 
судна может отображаться и использоваться при решении задач навигации. 

В общем случае от ECDIS судоводитель может получить информацию: 
– по объектам векторных карт (точечного, линейного и площадного типа);  
– по векторным картам; 
– по корректурным объектам; 
– по объектам карт пользователя; 
– о приливных уровнях и течениях; 
– о поверхностных течениях; 
– о самой ECDIS; 
– о портах (по названию порта, по названию региона, по названию страны, 

по положению курсора); 
– сообщения Navtex; 
– о данных AIS собственного судна; 
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– о текущих лицензиях на карты и пособия; 
– входящие и исходящие сообщения; 
– о путевых точках и участках текущего, запасного и редактируемого 

маршрутов; 
– о радиолокационных и AIS «целях»; 
– и ряд других сведений. 

        5.8.3. Управление сигнализацией 
От выполнения перехода с использованием БНК судовождение с ECDIS 

имеет существенные отличия. Одним из них является сигнализация и 
индикация о ситуациях и состояниях, требующих мер и/или внимания 
судоводителя. Оповещения ECDIS в зависимости от области, к которой 
они относятся, можно разделить на следующие виды: 

- системные; 
- навигационные; 
- по виду карт; 
- уведомляющие; 
- операционные. 

Системные оповещения сигнализируют о нештатных состояниях 
аппаратного обеспечения ECDIS, ненадежности или отсутствии информации 
любого из подсоединенных к ней датчиков. Из таких оповещений в качестве 
примеров можно привести следующие: «Position Data Alarm», «Position Shift 
Alarm», «Position Difference Alarm», «Radar Data Alarm», «Target Track Data 
Alarm», «GYRO Data Alarm», «LOG Data Alarm», «Autopilot Data Alarm», 
«Hardware Alarm» (CPU High Temperature, Disk1 Error и др.). 

Навигационные оповещения могут быть разделены на такие группы: 
- контроля навигационных опасностей (примеры: «Approaching 

Obstruction», «Approaching Under water rock», «Approaching Wreck», 
«Crossing Safety Contour», «Approaching AtoN»); 

- контроля вождения судна по маршруту (примеры: «End of route», «Out 
of XTD», «Out of schedule», «WPT approach», «Off Course», «Low 
Speed», «Arrived at WPT», «Actual course change», «Automatic sailing 
failed», «Rot will be exceed», «Need higher speed», «Use manual rudder 
control»); 

- предупреждения столкновений (примеры «CPA/TCPA», «Lost target»);  
- контроля пересечения границ навигационных зон (примеры: «Traffic 

separation zone», «Two Way traffic», «Deeper water route», «Fairway», 
«Restricted area», «Caution area»); 

- другие (примеры: «LAT. Limit Over», «Dragging anchor», «Timer»),  

По виду карт различают оповещения, основанные на: 
• S-57/S-63 картах; 
• ARCS картах; 
• C-MAP ed.3 картах; 
• пользовательских картах. 
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Уведомляющие оповещения содержат напоминания о необходимости 
ввода тех или иных данных, предупреждения о перемасштабировании, 
отсутствии карт и о других состояниях (примеры: «Set Information», «AIS 
Max Target», «AIS 95% Capacity», «Over scale», «Larger scale available», 
«Chart shift to WGS84», «No ENC available»); 

Операционные оповещения касаются некорректности выполняемых 
пользователем операций (примеры: «Invalid Data», «Invalid operation», «Not 
Allowed», «Entered information beyond the specification»). 

В зависимости от настройки все вырабатываемые ECDIS оповещения 
делятся на настраиваемые и не настраиваемые. Первые требуют ввода 
судоводителем критериев (параметров безопасности) для генерации 
оповещения, например, значения безопасной глубины, пределов отклонений 
от маршрута, расстояния (времени) следования до опасности, пределов 
безопасных значений CPA/TCPA и т.д.). Критерии срабатывания не 
настраиваемых оповещений содержатся либо формируются в ECDIS. 

Ввод значений параметров безопасности для настраиваемых 
оповещений производится перед рейсом и корректируется в его процессе. 
Эта задача является важной, так как несоответствие этих значений 
обстоятельствам и условиям плавания отрицательно влияет на безопасность 
плавания и может привести к тяжелым последствиям.  

Касающиеся представления тревог и предупреждений требования 
определены в резолюции IMO MSC.191(79). Учитывая необходимость 
дальнейшей стандартизации оповещений, IMO в 2010 г. приняла 
Рекомендации по эксплуатационным требованиям к управлению 
оповещениями на ходовом мостике (Резолюция MSC.302(87)) [5]. Такое 
управление должно обеспечить:  

- немедленное привлечение внимания команды мостика к нештатным и 
аномальным ситуациям, состояниям и условиям;  

- возможность на мостике быстро идентифицировать  эти ситуации, 
состояния и условия и обработать должным образом оповещения;  

- оценку срочности различных оповещений в случаях, когда более 
одного из них должно быть обработано;  

- возможность управления всеми относящимися к оповещениям 
состояниями в системе с распределенной структурой. 
В зависимости от приоритета оповещения делятся на четыре группы: 

аварийные оповещения, тревоги, предупреждения и предостережения. 
Аварийное оповещение имеет самый высокий приоритет, сигнализирует 

о существующей непосредственной опасности для человеческой жизни или 
судну и его механизмам, и требует незамедлительного принятия мер. 

Тревога является вторым по приоритету оповещением. Она требует 
немедленного внимания или срочного действия команды мостика для 
поддержания безопасности мореплавания и эксплуатации судна. 

Предупреждение указывает на ситуацию или состояние, требующее 
пристального внимания, но не срочного принятия мер командой мостика. Это 
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оповещение об изменившихся условиях, которые не являются опасными, но 
могут стать такими, если не будут приняты меры. 

Предостережение – оповещение самого низкого приоритета. Оно 
информирует о состояниях, которые не обусловливают высшие по 
приоритету оповещения, но, тем не менее, требует повышенного, по 
сравнению с обычным, внимания к ситуации или полученной информации. 

Неподтвержденные и подтвержденные оповещения. ECDIS обычно 
не вырабатывает аварийные оповещения. В тревогах и предупреждениях 
должны различаться два состояния - неподтвержденные и подтвержденные. 
Когда ECDIS обнаруживает аномальное состояние или нештатную ситуацию 
второго или третьего уровня приоритетности, она инициирует тревогу или 
предупреждение неподтвержденного вида, включающие звуковой сигнал с 
выделенной миганием индикацией текста причины оповещения. Этот текст 
может дублироваться голосом, по крайней мере, на английском языке. 
Характеристики звукового сигнала в тревоге и предупреждении должны быть 
такими, чтобы эти оповещения с разным приоритетом нельзя было спутать. 
Обычно неподтвержденная тревога представляется черным или белым 
текстом на мигающем красном фоне. При подтверждении тревоги, которая 
еще существует, звуковой сигнал выключается, а текст показывается на 
постоянном красном фоне в области оповещений. Неподтвержденное 
предупреждение обычно отображается черным текстом на мигающем 
оранжевом фоне. Подтвержденное предупреждение, причина которого еще 
не устранена, показывается на постоянном оранжевом фоне на панели 
оповещений без звукового сигнала. Тревоги и предупреждения, причина 
которых устранена, исключаются из списка активных оповещений. 

Предостережение представляется только постоянной индикацией на 
желтом фоне. Подтверждения не являются необходимыми для этого вида 
оповещений. Предостережение должно автоматически убираться при 
исчезновении его причины.  

Управление сигнализацией на мостике должно быть централизованным 
и осуществляться с помощью специального человеко-машинного интерфейса 
(CAM-HMI - Central alert management human machine interface). Он должен 
обеспечить возможность:  
- отображения, как индивидуальных оповещений, так и их совокупности;  
- привлечения внимания команды мостика с помощью звуковой и 

визуальной сигнализации;  
- дублирования звуковых сигналов оповещений индивидуального 

оборудования и дисплеев, установленных на мостике;  
- легкой идентификации источника и причины оповещений; 
- четкого различия оповещений разных  приоритетов;  
- дополнения оповещений средствами для принятия решений, насколько 

это практически реализуемо;  
- получения по запросу объяснения или обоснования оповещения; 
- немедленного подтверждения тревог и предупреждений в 

индивидуальном порядке;  
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- временного заглушения всех звуковых сигналов одним действием; 
- отображения одновременно, по меньшей мере, 20 последних оповещений;  
- по умолчанию представления оповещений сгруппированными по 

приоритету (в пределах одного приоритета оповещения должны 
отображаться в порядке их возникновения); 

- отображения признака о наличии дополнительных оповещений, когда нет 
возможности отобразить все оповещения одновременно;  

- отображения этих дополнительных оповещений и возвращения к первой 
их группе одним действием оператора;  

- появления новых оповещений при отображении списка прошлых;  
- представления оповещений в виде функциональных групп. 

 Оповещения разделяются на три категории: A, B, C. К первой относятся 
оповещения, для которых графическая информация на рабочей станции, 
непосредственно связанная с функцией генерации оповещения, нужна для 
оценки относящегося к оповещению условия, например, опасности 
столкновения или посадки на мель. 

Категория В охватывает оповещения, не требующие никакой 
дополнительной информации для поддержки решения, кроме данных, 
отображенных в человеко-машинном интерфейсе для оповещений. 

Оповещения категории С не могут быть подтверждены на мостике, для 
них требуется информация о статусе и мерах для устранения их причины, 
например, как для ряда оповещений из машинного отделения. 

        5.8.4. Функции поиска и спасания  
Ряд ECDIS имеют функции «Человек за бортом» и планирования 

маршрутов поиска аварийного судна. 
Функция «Человек за бортом»  – при нажатии кнопки специального 

датчика ECDIS фиксирует место падения человека на карте и выдает на 
индикацию координаты этого места, его пеленг и расстояние  (рис. 5.43) [27]. 
Если в районе действует течение, то дополнительно может отображаться и 
место упавшего человека с учетом сноса. 

Пеленг 

Дистанция 

- Условный знак места падения человека 

Рис. 5.43. Отображение ситуации «человек за 
бортом» в ECDIS «SIMRAD CS68»

 
Функции планирования операций поиска и спасания  используются 

для организации и проведения таких операций на море как индивидуально 
(одним судном), так и в составе группы судов. Организация выполнения этой 
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задачи заключается в расчете маршрута/маршрутов движения судна(ов) с 
учетом района поиска, видимости и т.д. на основе рекомендаций MERSAR 
(Merchant Ship Search and Rescue), изданных IHO. Так, например, в ECDIS 
«NS4000» [24] могут для судна создаваться маршруты поиска по 
расширяющемуся квадрату, параллельными галсами, по секторам. 

На рис. 5.44 приведен план пути поиска первым способом [24]. Для его 
получения необходимо задать: 
– координаты стартовой точки поиска; 
– направление поиска; 
– радиус поворота; 
– количество отрезков; 
– длину стартового отрезка. 

Рис. 5.44. Маршрут поиска по расширяющемуся квадрату  

Рис. 5.45. Маршрут поиска параллельными галсами 
 

Маршрут поиска параллельными галсами показан на рис. 5.45. Для его 
расчета требуется ввести:  
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– координаты стартовой точки поиска; 
– направление поиска; 
– радиус поворота; 
– количество отрезков; 
– длину отрезка; 
– расстояние между галсами. 
Пример маршрута поиска по секторам [23] приведен на рис. 5.46.  

Рис. 5.46. Маршрут поиска по секторам  
 

Для нахождения этого маршрута необходимо задать: 
– координаты стартовой точки поиска; 
– направление поиска; 
– радиус поворота; 
– количество секторов; 
– радиус сектора; 
– угол сектора. 

        5.8.5. Функции обучения работе с ECDIS и тренажа  
В память ECDIS может помещаться программа для обучения работе с 

этой системой и примеры использования ее функций. Обучающая программа 
знакомит с возможностями системы, позволяя с помощью меню выбрать тот 
или иной раздел ее описания. Эта программа может познакомить с работой 
системы путем автоматической демонстрации выполнения ее основных 
функций. Кроме того, многие из обучающих программ моделируют процесс 
движения судна в заданном районе с предоставлением судоводителю 
возможности использования функций ECDIS с целью тренажа. Оператор в 
этом режиме может выбрать интересующую его карту, поместить на ней 
условный знак своего судна и символы «целей», задать их элементы 
движения, выполнять условную проводку. 
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5.9. Вопросы для самопроверки к главе 5 
 
1. Назвать основные функциональные режимы ECDIS. 
2. Перечислить возможные виды вызова карт на отображение в ECDIS. 
3. Какие виды ориентации карт могут быть в ECDIS? 
4. Дать определение селекции картографической информации. 
5. Какие два вида символов для средств навигационного оборудования могут 

использоваться в ECDIS? 
6. Охарактеризовать средства, применяемые в ECDIS для подъема 

электронных карт. 
7. Какие процедуры могут использоваться в ECDIS при планировании пути? 
8. В каком документе IMO содержатся минимальные требования к 

составлению плана перехода? 
9. Какими способами позволяют ECDIS планировать маршрут перехода? 
10.  Какие задачи решаются в ECDIS при исполнительной прокладке? 
11.  Какие варианты счисления могут реализовываться в ECDIS?  
12.  Какие данные представляются в буквенно-цифровом виде при 

спутниковых определениях? 
13.  Какие системы могут применяться в ECDIS в качестве основной и 

вторичной системы навигации? 
14.  Должна ли быть в ECDIS функция для обсерваций по вводимым вручную 

значениям пеленгов и дистанций навигационных ориентиров? 
15.  Какие режимы прокладки пути предусматриваются в ECDIS? 
16.  Дать определение базовой точке отсчета координат судна (CCRP). 
17.  Какого вида зоны используются в ECDIS для контроля навигационных 

опасностей? 
18.  Назвать особенности электронного судового журнала? 
19.  Какие функциональные процедуры могут использоваться при работе с 

электронным судовым журналом в ECDIS? 
20.  Какие режимы отображения «целей» могут выбираться при решении 

задач предупреждения столкновений с помощью ECDIS? 
21.  Какие зоны могут выделяться в ECDIS для облегчения решения задач 

предупреждения столкновений? 
22. Охарактеризовать принцип построения секторов опасных относительных 

курсов для выбора маневров расхождения с судами. 
23.  На какие категории согласно стандарту IEC 62065, 2002 г. делятся 

бортовые системы (или виды) вождения судна по маршруту? 
24.  Пояснить реализуемые TCS режимы начала поворотов WOL, WOP, WOT. 
25.  Назначение предиктора движения корпуса судна. 
26.  Способы получения траекторий планируемых маневров в ECDIS. 
27.  Охарактеризовать швартовный режим ECDIS. 
28.  Назвать виды оповещений ECDIS в зависимости от области, к которой 

они относятся. 
29.  Назвать виды оповещений в зависимости от приоритета. 
30.  Какие дополнительные задачи может решать ECDIS? 
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31.  Какие виды маршрутов поиска могут создаваться в ECDIS? 
32.  Какую справочную информацию может получить судоводитель у ECDIS? 
33.  Охарактеризовать функцию «Anchor Watch». 
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6. ДОСТОИНСТВА И ОГРАНИЧЕНИЯ ECDIS 
 

6.1. Достоинства навигационно-информационных систем 
 

 Анализ возможностей ECDIS позволяет отметить ее преимущества 
перед выполнением навигационных задач на мостике судна вручную. 

ECDIS снижает нагрузку судоводителей на вахте, особенно в 
стесненных водах. Применяя ECDIS, OOW освобождается от многих 
рутинных операций, отвлекающих его от выполнения главных задач на вахте 
(наблюдение за окружающей обстановкой, ее оценка, выработка решений).  

ECDIS снижают риск аварий за счет уменьшения влияния 
субъективного фактора на судовождение. Это важно, так как причиной 
более 70% морских аварий являются ошибки судоводителей.  

ECDIS уменьшает убытки от простоя судов, обеспечивая возможность 
безопасной проводки при плохой видимости,  в ночных условиях, в тумане.  

Применение технологий ECDIS снижает требования к наличию 
длительного опыта проводок у капитанов, штурманов и лоцманов, и 
позволяет им обеспечивать необходимое качество управления судами после 
меньшего стажа работы. Интеграция ECDIS с береговыми системами для 
управления движением уменьшает потребность в лоцманских проводках.  

С помощью ECDIS значительно повышается скорость и качество 
планирования перехода. Планирование перехода может быть сделано без 
обращения к различным публикациям, так как большая часть необходимой 
для этого информации доступна в самой ECDIS. Реализуемая в ECDIS 
возможность обращения к различным электронным информационным 
ресурсам, в том числе береговым, делает легко доступной дополнительную 
относящуюся к судовождению информацию. Многие ECDIS позволяют 
оптимизировать планы переходов с учетом прогнозов погоды и других 
факторов, влияющих на мореходные качества судна, а также в рейсе 
получать прогнозы погоды и быстро корректировать маршрут с учетом 
ожидаемых условий плавания, что приводит к ощутимой экономии топлива. 

ECDIS позволяет повысить эффективность корректуры карт и 
пособий, использовать для корректуры CD, DVD, e-mail, Интернет, и снизить 
нагрузку на штурманов при выполнении этой операции.  

ECDIS по сравнению с другой навигационной аппаратурой и БНК 
обеспечивают более высокий уровень знания ситуации, отображая в 
реальном времени ее элементы и прогнозируя их на определенное время 
вперед. На экране ECDIS интегрировано отображается получаемая от многих 
источников информация, представляющая достаточно полный образ 
обстановки в районе нахождения судна и на пути его следования.  

ECDIS обладает способностью отображать изменяющиеся во времени 
объекты. Для их представления обычно используются так называемые 
морские информационные наложения (погода, приливные явления и др.). 

Используемые в ECDIS информационные фильтры и возможность 
селекции картографической информации позволяют представлять на экране 
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системы только то, что необходимо учитывать при данных обстоятельствах, 
и избавить изображение ситуации от излишней детализации. Также 
необходимо отметить возможность приспособления изображения на экране к 
различным условиям освещенности на мостике. 

ECDIS позволяет определять положение судна в режиме реального 
времени с регистрацией через регулярные интервалы времени без участия 
OOW, а также осуществлять непрерывный мониторинг движения судна и его 
безопасности. Особое значение это имеет при плавании в стесненных водах. 
Несоответствия между данными любых двух позиционных систем легко 
могут быть идентифицированы ECDIS.  

 ECDIS производит автоматический контроль движения по маршруту 
с выработкой различных оповещений (о недостаточных для судна глубинах 
или о приближении к ним, о препятствиях и опасностях в охранной зоне, о 
«целях», с которыми возникает опасность столкновения, о вхождении судна в 
запретные и со специальными условиями районы, об отклонениях от 
маршрута и расписания и т.д.), что позволяет повысить безопасность 
плавания. Кроме того, ECDIS дают возможность организовать 
дополнительную предупредительную сигнализацию с помощью маркеров 
событий и объектов карты пользователя. ECDIS автоматически 
контролируют правильность работы подключенных к ней датчиков 
информации, и сообщает об их неисправности.  

При соединении с авторулевым ECDIS осуществляет автоматическое 
вождение судна по маршруту и позволяет снизить затраты на бункер. Также 
эта система позволяет более безопасно и точно выполнять различные 
маневры (при расхождении с судами, при движении в стесненных водах, при 
швартовке) за счет использования эффективных процедур их 
прогнозирования. Кроме того, ECDIS оказывает помощь в выполнении 
специальных маневров, таких как «человек за бортом», докование и др. 

В ECDIS ведение судового журнала является электронным, что 
освобождает время OOW. Выполненный переход легко может быть 
воспроизведен при необходимости.  

Определенное значение для повышения эффективности проводки судна 
имеет возможность использования:  
– разных масштабов отображения карты;  
– ориентации карты по разным направления;  
– представления обстановки в истинном и относительном движении. 

 
6.2. Ограничения ECDIS 

 
Имеемые у ECDIS ограничения и погрешности можно разделить на 

следующие категории: 
• системные ограничения;  
• недостаточное качество ЭК; 
• погрешности в настройке отображения информации; 
• погрешности, связанные с ошибочной интерпретацией данных. 
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К системным ограничениям относятся: 
- меньший по сравнению с БНК размер экрана и ограниченная 

разрешающая способность дисплея ECDIS;  
- нарушения и сбои в аппаратном и программном обеспечении как ECDIS, 

так и подключенных к ней устройств; 
- заражения программного обеспечения ECDIS вирусами;  
- перебои в подаче электроэнергии, потери при вводе данных от датчиков 

информации; 
- негативное влияние недостатков стандартизации, особенно в 

пользовательском интерфейсе, приводит к существенным различиям в 
использовании ECDIS разных производителей;  

- отрицательное влияние сложности пользовательского интерфейса, 
обусловленной многочисленными опциями и функциями, в том числе и 
бесполезными (навороты), нередко имеемыми у ECDIS.  
Недостаточное качество ЭК. Под качеством навигационных карт 

понимается совокупность свойств, обеспечивающих способность карты 
удовлетворять целям судовождения. Качество карты оценивается набором 
показателей, характеризующих отдельные ее свойства: достоверность, 
современность, полноту, точность и др. На качество ЭК влияют: 
• погрешности «цифрования» карты; 
• недостатки базовой картографической информации; 
• несвоевременная корректура карт; 
• неучтенные корректурой изменения в обстановке; 
• погрешности трансформации датумов.  

Погрешности цифрования возникают при получении данных ЭК по 
информации бумажных карт с помощью дигитайзерных или сканерных 
технологий. В результате ЭК наследуют все недостатки, присущие БНК, и 
включают погрешности их графики. Источником погрешностей данных ЭК 
является и ограниченная разрешающая способность дигитайзеров и 
устройств сканирования. Также следует отметить, что процесс получение ЭК 
на основе БНК не является полностью автоматическим, что может привести к 
погрешностям, обусловленным человеческим фактором. 

Недостатки базовой картографической информации являются 
следствием ограничений, присущих геодезическим и гидрографическим 
съемкам. С течением времени методы и технические средства выполнения 
этих съемок совершенствовались. Поэтому, как правило, основанные на 
старых съемках карты ниже по качеству карт, базирующихся на современных 
съемках. Не отличаются высоким качеством карты, основанные на съемках, 
проведенных с помощью визуальных средств для измерения положений 
объектов (теодолитов, секстанов). Такие карты еще встречаются в практике 
судовождения, это побережья ряда развивающихся стран, особенно островов. 
Геодезические съемки, которые проводились с помощью высокоточных 
береговых РНС, начиная с 1930-х годов вплоть до 1980 г, и по результатам 
которых составлено много навигационных карт, обеспечивали в среднем 
точность ±20 м (Р=0.95), что не удовлетворяет современным требованиям к 
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точности судовождения в стесненных водах. Полнота карт также не всегда 
удовлетворительна. Вопрос недостаточной подробности данных чаще всего 
касается глубин. Доля информации, основанной на недостаточно точных и 
подробных промерах глубин, еще велика. Об этом свидетельствует наличие 
на многих картах «белых пятен» в оцифровках глубин, недостоверных 
(пунктирных) изобат, а также надписей «PA» – Position approximate, «PD» –  
Position doubtful.  

Невнесение в информацию ЭК корректур снижает существенно качество 
этих карт, поэтому своевременности выполнения корректур уделяется 
первостепенное внимание. Кроме того, существуют и неучтенные 
корректурой изменения, произошедшие в реальной обстановке. Они могут 
быть вызваны результатами хозяйственной деятельности человека, 
действием естественных сил. Эти изменения вносятся в корректуры карт, 
когда соответствующие власти предоставляют о них информацию. К 
сожалению, во многих случаях это происходит с большим запозданием. В 
ряде случаев качество карт снижается при пересчете их данных из одного 
датума в другой из-за неточности применяемого для этой цели метода. 

Необходимость оценки качества карт. Наиболее радикальным путем 
обеспечения высокого качества карт является их переиздание на базе 
современных геодезических и гидрографических съемок. Однако этот путь 
требует много труда, длительного времени и больших затрат. Пока же 
судоводители обязаны не только использовать картографическую 
информацию, но и оценивать ее качество. Под оценкой навигационной карты 
(степени доверия к карте) следует понимать заключение об ее качестве с 
позиции безопасности плавания, сделанное на основе анализа сведений о 
карте. При этом необходимо обращать внимание на следующие моменты: 
- кто издатель карты; 
- дата издания; 
- источник картографических данных и время их получения; 
- масштаб карты; 
- ноль глубин; 
- подробность промеров глубин и способ их выполнения (подтверждения); 
- рельеф и грунт морского дна; 
- наличие районов, где возможно перемещение грунта (устья рек и  участки 

действия сильных приливо-отливных течений); 
- наличие шельфовых участков, где производится поиск газа и нефти, и где 

могут появиться неотмеченные на картах конструкции. 
К погрешностям в настройке отображения можно отнести: 

- возможную информационную перегрузку экрана;  
- выбор неподходящего масштаба отображения; 
- несоответствие используемой в ECDIS библиотеки презентации 

действующему ее стандарту; 
- выбор для отображения информации, несоответствующей 

обстоятельствам и условиям плавания. 
Ложная интерпретация информации может происходить из-за: 
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• некритического принятия данных о положении и элементах движения 
собственного судна и «целей» (не учет влияния на эти данные 
погрешностей датчиков информации и различного рода возмущений); 

• представления карт неодинаковыми палитрами цветов в разных 
условиях освещенности; 

• игнорирования перемасштабированием при отображении карты;  
• перепутывания различных типов векторов, режимов отображения, 

режимов стабилизации изображения и/или систем отсчета; 
• незнания некоторых символов и сокращений; 
• различия между истинным и компасным нордом; 
• использования неподходящего датчика информации для данной 

ситуации и обстоятельств; 
• не приведения измеряемых при определениях места значений 

различных параметров к CCRP;  
• пренебрежения учетом положения на судне антенны бортовой 

аппаратуры СНС или неправильный ввод ее высоты; 
• ввода неправильных значений границ безопасности данных 

(безопасной изобаты и глубины собственного судна и других границ); 
• ненадлежащего применения всех доступных данных и других причин. 
О риске передоверия к ECDIS. Каждый судоводитель должен 

осознавать, что: 
– всегда существует определенная вероятность (риск) неправильного 

функционирования ECDIS и неточности ее данных; 
– отображаемые гидрографические данные не более надежны, чем 

результаты съемки, на которой они базируются; 
– электронные карты, если они составлены по данным бумажных карт, 

наследуют все погрешности бумажных карт;  
– представляемые данные навигационных датчиков отягчены  

погрешностями; 
– ошибки и ограничения взаимодействующих с ECDIS приборов и 

устройств влияют на качество данных этой системы. 
Судоводитель, кроме грамотной эксплуатации ECDIS, должен знать 

недостатки и ограничения всех частей этой системы (аппаратных средств, 
программного обеспечения, данных, датчиков информации, дисплея), 
использовать любую возможность для ее проверки, включая визуальные 
определения и применение независимых технических средств контроля 
движения судна, чтобы исключить возможное негативное влияние 
ограничений ECDIS на безопасность судовождения. 

Необходимо помнить, что ECDIS – это только техническое средство, как 
и любые другие навигационные приборы. Оно не освобождает судоводителя 
от обязанности выполнения непрерывного визуального наблюдения, как это 
требуется СОЛАС74, от анализа качества карт и получаемой информации, от 
необходимости оценки навигационных ситуаций, от принятия решений по 
управлению судном и от ответственности за эти решения. 
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6.3. Вопросы для самопроверки к главе 6 
 
1. Перечислить достоинства ECDIS. 
2. Назвать причины ограничений и погрешностей ECDIS. 
3. Чем обусловлены погрешности цифрования карты? 
4. Что понимается под качеством картографических данных? 
5. Чем характеризуется точность положений картографических объектов? 
6. На что необходимо обращать внимание при оценке качества 

навигационных карт? 
7. Охарактеризовать влияние отличия координатных систем и погрешностей 

датчиков информации на точность данных ECDIS. 
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                                                                                      ПРИЛОЖЕНИЕ А 
 

Условные обозначения из ECDIS карты №1 
№ Символ Значение № Символ Значение 
Земной магнетизм 
1 

 

Место курсора для 
выбора магнитного 
склонения в точке 

2 

 

Место курсора для 
выбора магнитной 
аномалии в точке 

3 

 

Место курсора для 
выбора магнитного 
склонения в области 

4 

 

Место курсора для 
выбора магнитной 
аномалии в области 

5 

 

Место курсора для 
выбора магнитного 
склонения на линии  

6 

 

Место курсора для 
выбора магнитной 
аномалии на линии 

Береговая линия, рельеф, водные объекты, растительность 
1 

Береговая линия 
2 

Утес как область 

3 Береговая линия или 
сооружения на 
береговой линии с 
низкой точностью 
положения 

4 
 

 

Приметный холм или 
вершина горы 

5 Удаленный от 
береговой линии 
склон, приметный 
визуально или на 
радаре  

6 Высотные изолинии 
с вершиной, значение 
изолинии получается  
путем выбора 
курсором  

7 

 

Положение 
возвышения или 
контрольной точки 

8 
  

9 

 

Река 
 

10 
Речной порог 
Водопад 
Водопад, приметный 
визуально 

11 
Озеро 
 

12 
Непрерывная модель 
для области льда 
(ледник, и т.д.) 

13 
Дерево 

14 Растительность, 
линия деревьев 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
1
5 

Лесной район 

16 Болото с береговой 
линией или 
сооружениями на ней 
с низкой точностью 
положения 

1
7 Мангровые заросли с 

береговой линией 
низкой точности  

   

Застройки, здания, дороги, железные дороги, аэродромы, другие сооружения 
1 

Жилой район 
2 

 
Жилой район как 
точка 

3 Приметное одно 
здание 

4 Приметное одно 
здание в жилом 
районе 

5 
Дорога, дорожка или 
путь в виде линии 

6 
Дорога как площадь  

7 
Железная дорога с 
вокзалом 

8 Туннель  
Туннель с глубиной 
ниже морского дна 

9  

 
Аэропорт как точка 

10 Район аэропорта с 
визуально приметной 
взлетно-посадочной 
полосой 

11 

Мост 

12 

Раздвижной мост 

13 
Воздушный кабель 

14 Воздушный кабель, 
приметный на радаре

15 Линия 
электропередачи 

16 Линия 
электропередачи, 
приметная на радаре 

Ориентиры 
1 

 

Не приметный 
местный предмет 
Не приметное здание
Не приметная 
водонапорная башня 

2 Приметный местный 
предмет 
Приметное здание 
Приметная 
водонапорная башня 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
3 Дополнительная 

информация 
доступна с помощью 
курсора 

4 Церковная башня, 
шпиль, или купол 
 

5 
Церковь как точка 

Церковь как область 

6 
Часовня 

7 Позиция точечного 
объекта 

8 Религиозное здание, 
не христианское 

9 
 
Мечеть или минарет 10 Памятник 

11 Башня 12 Водонапорная башня
13 Дымовая труба 14 Труба с пламенем 
15 

 

Область ориентира, 
его тип получается 
выбором курсором 

16 Мельница, статус 
руин получается 
выбором курсором  

17 
Ветродвигатель 

18 Ветрогенераторное 
хозяйство 

19 Флагшток 20 Мачта 

21 Радио, 
телевизионная 
башня 

22 Радиолокационная 
башня 

23 РЛ сканирующее 
устройство 

24 Купол 
25 Параболическая 

антенна 
26 Силосная башня 

27 
Цистерна 

28 
Нефтебаза 

29 Укрепленная 
структура, крепость 

30 Крепость  

31 
Район карьера 

32 
Карьер  

Портовые сооружения, каналы, плотины, перевалочные средства  
1 

Дамба в виде линия 

Приметная дамба 
как линия 

Дамба в виде 
площади 

2 Плотина как линия 
Плотина осыхающая, 
как линия  
Плотина как область 
Плотина осыхающая, 
как область  

3 Волнолом в виде 
линии 

4 Волнолом в виде 
площади  
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№ Символ Значение № Символ Значение 
5 Дамба 6 Дамба (всегда сухая) 
7 Дамба (подводная) 8 Дамба (приливная) 
9 

 Рыбацкая гавань 10
 

Гавань для яхт, 
морская  

11 
Мол в виде линии 
Мол в виде площади 

12
Причал 
(набережная) 

13 

Пирс (причал) 

14  
Понтон в виде 
линии  
 
Понтон как область 

15 
Место 
посадки/высадки 

16
Ступени для 
высадки на берег 

17 
 

Номер причала 18
 Свая или тумба 

19 
 Швартовый пал 20  Швартовый пал с 

уклоном 
21 

 
Стапель, рампа 

22
Доковая сетка 

23 

 
Сухой док 

24 Плавучий док как 
линия  
Плавучий док как 
область 

25 

 
Док 

26 Док в стадии 
строительства или 
разрушения 

27 

 

Мокрый док и 
ворота 

28 Разрушение или 
строительство. Год и 
состояние - выбор 
курсором  

29 

 
Плавающая 
опасность, бревно 

30  Плавающей барьер 
для удержания 
нефти (высокого 
напора трубопровод)

31 

 
Пирс, разрушен и 
частично погружен 

32
 

Большое 
неповоротливое 
судно 

33 

 

Канал 

34 Шлюз в виде линии 

Шлюз в виде 
площади 

35 
Судоходный шлюз 

36 Не судоходный 
шлюз 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
37  

Кессон в виде линии 
 
Кессон как область 

38
Плотина как линия 
 
Плотина как область 

39 Дамба как линия 

Дамба как область 

40

 

Двор древесины как 
пункт 
Двор древесины как 
область 

41 
 РоРо терминал 42

 Таможня 
43 

 
 

Кран в виде точки 
44

Кран как область 

45 

 
Приметный кран как 
область  

   

Приливные уровни, течения 
1 

CD  
Датум карты, датум 
для приведения 
глубин (Chart Datum) 

2 
MSL 

Средний уровень 
моря (Mean Sea 
Level) 

3 

LAT 

Наинизший по 
астрономическим 
причинам уровень 
(Lowest Astronomical 
Tide) 

4 

HAT 

Наивысший по 
астрономическим 
причинам уровень 
(Highest Astronomical 
Tide) 

5 
MLW 

Средняя малая вода 
(Mean Low Water) 

6 
MHW 

Средняя высокая 
вода (Mean High 
Water) 

7 
MLWS 

Средняя малая вода 
в сизигию (Mean 
Low Water Springs) 

8 
MHWS 

Средняя высокая 
вода в сизигию 
(Mean High Water 
Springs) 

9 
MLWN 

Средняя малая вода 
в квадратуру (Mean 
Low Water Neaps) 

10
MHWN 

Средняя высокая 
вода в квадратуру 
(Mean High Water 
Neaps) 

11 
MLLW 

Средняя меньшая 
малая вода (Mean 
Lower Low Water) 

12
MHHW 

Средняя высшая 
высокая вода (Mean 
Higher High Water) 

13 
MHLW 

Средняя высшая 
малая вода (Mean 
Higher Low Water) 

14
MLHW 

Средняя меньшая 
высокая вода (Mean 
Lower High Water) 

15 Sp Сизигия (Spring tide) 16 Np Квадратура (Neap 
tide) 

17 

 

 

Не приливное 
течение 
Точка или район, для 
которого доступна 
таблица приливного 
течения 

18 Граница области, 
для которой 
существует 
информация о 
приливах 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
19 

 

 

Приливное и 
отливное течения, 
скорость в сизигию 
Течение или 
приливное течение с 
неизвестным 
направлением 

20
Граница области, для 
которой существует 
информация о 
приливах 

21 

 

Водовороты, сулой, 
вихри, толчея в виде 
точки и линии 

22
Водовороты, сулой, 
вихри, толчея в виде 
области 

Глубины, виды морского дна, скалы, затонувшие корабли, препятствия  
1 

 
Глубина малой 
точности 

2 

 
Препятствие, глубина 
не указана 

3 

 

Подводная опасность 
с глубиной, больше, 
чем 20 метров 

4 

 

Подводная опасность 
с глубиной 20 метров 
или меньше 

5 

 

Изолированная 
опасность с глубиной 
меньше, чем 
безопасная изобата 

6 

 

Глубины мельче или 
равные безопасной 
глубине 
Глубины больше, чем 
безопасная глубина 

7 

 

Низкой точности 
граница области 
кораблекрушения или 
препятствий 
Низкой точности 
граница загрязненной 
области 

8 

 

Точечный или 
площадной объект 
низкой точности 

9 
 

Высота осыхания, 
меньшая или равная 
глубине безопасности

10
Путь прилива 

11 Дноуглубительная 
область. Глубина, 
дата последних работ 
и другая информации 
могут быть получены 
выбором курсором 

12

Протраленная 
область 

13 
Не полностью 
обследованная 
область 

14
Не обследованная 
область 

15 2 цвета 4 цвета
Затопляемая зона 
Очень мелкая вода 
Средне мелкая вода 
Средне глубокая вода
Глубокая вода 

16

 

 
Приблизительная 
изобата 
Приблизительная 
безопасная изобата 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
17 S Песок (Sand) 18 M Грязь (Mud) 
19 Cy  Глина (Clay) 20 Si  Ил (Silt) 
21 St  Камни (Stones) 22 G  Гравий (Gravel) 
23 P  Галька (Pebbles) 24 Cb  Булыжники (Cobbles)
25 R  Скалистый (Rock) 26 R  Валуны (Boulder) 
27 R  Лава (Lava) 28 Co  Кораллы (Coral) 
29 Sh  Ракушки (Shells) 30   
31 

 
Водоросли, 
ламинария  

32 Водоросли, 
ламинария как 
область 

33 Песчаные волны как 
точка 
 
Песчаные волны как 
линия 

34
Песчаные волны как 
область 

35 
 Родник (источник) 

36 Скалистые выступы 
или коралловый риф 

37 
Затопляемая 
приливная зона с 
областями гравия и 
камня 

38 Затопляемая 
приливная зона с 
областями скалистых 
выступов и 
коралловых рифов  

39 

 

Препятствие, глубина 
не указана 
Препятствие, которое 
попеременно над и 
под водой 

40
Загрязненный район 
небезопасный для 
навигации 

41 

 

Глубина, полученная 
тралением, меньшая 
или равная 
безопасной глубине 
Глубина, полученная 
тралением, большая 
безопасной глубины 

42
Суша как точка в 
малом масштабе  
Суша как область, с 
возвышением или 
контрольной точкой  

43 

 

Скала, которая 
попеременно над и 
под водой, или 
осыхает при малой 
воде 
Подводная опасность, 
которая попеременно 
над и под водой с 
высотой осыхания 

44  
Безопасный просвет, 
глубже безопасной 
изобаты  
Безопасный зазор, 
глубже 20 метров 

45 Безопасный зазор, 
меньше безопасной 
изобаты  

46
 

Опасная подводная 
скала с 
неопределенной 
глубиной 

47 

 

Затонувшее судно 
всегда над водой с 
показанной высотой 

48

 

Затонувшее судно, 
которое попеременно 
над и под водой 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
49 

 

Затонувшее судно с 
глубиной над ним 
меньшей 20 м 

50

 

Затонувшее судно с 
глубиной над ним 
больше 20 м 

51 

 

Разбросанные 
остатки 
кораблекрушения 

52 Разбросанные 
остатки 
кораблекрушения 

53 

 

Затонувшее судно с 
глубиной над ним 
меньшей безопасной 
изобаты или глубина 
неизвестна 

54

 

Затонувшее судно с 
частями корпуса или 
надстройки над 
нулем глубин 

55  
 

 
 

 

Опасное затонувшее 
судно, глубина 
неизвестна 
Безопасное 
затонувшее судно, 
глубина неизвестна 

56 Загрязненная 
область дна 
безопасная для 
навигации, но не для 
постановки на якорь 
Нечистый грунт 

57 

 

Рыбные стойки 
(шесты) как точка 
 
Рыбные стойки 
(шесты) как район 
 

58
 

 
Ловушка, запруда 
для рыбы, тунцовая 
сеть как точка 
Ловушка, запруда 
для рыбы, тунцовая 
сеть как область 

59 
 Морская ферма в 

виде точки 
Морская ферма в 
виде области 

60

 
Позиция 
приближенная 
 

Оффшорные установки 
1 Область, где вход 

запрещен или 
ограничен, или 
которую надо 
избегать 

2 
Зона внимания, 
плавание с 
осторожностью 

3 

 
Оффшорная 
платформа 

4 

 

Приметная с 
пламенем труба на 
оффшорной 
платформе 

5 

 

Инсталляционный и 
швартовный буй, 
упрощенный 
Инсталляционный 
буй, бумажная карта 

6 

 Земные тали 

7 

 

Подводная турбина 
или 
подводная 
Океанографическая 
система получения и 
накопления данных 
(ODAS) 

8 

 

Подводный кабель 
 
Район подводного 
кабеля 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
9 Нефтепровод, 

газопровод, 
подводный или на 
земле 

10

 

Район подводного 
трубопровода с 
потенциально 
опасным содержимым

11 Водный 
трубопровод, 
коллектор, и т.д.. 

12 Район подводного 
трубопровода 
обычно с неопасным 
содержимым  

13 Глубина до 
трубопровода 
получается выбором 
курсором 

14
Тоннель 
трубопровода 

Пути, маршруты 
Ведущая линия нерегулируемого 

движения  1 

Направление не 
указано 
Одностороннее 
движение 
Двустороннее 
движение 

2 

Транзитная линия 

Нерегулируемый рекомендованный 
путь,  основанный на фиксированных 

отметках 

Нерегулируемый рекомендованный 
путь, не основанный на 
фиксированных отметках 

3 

Направление не 
указано 
Одностороннее 
движение 
Двустороннее 
движение 

4 

Направление не 
указано 
Одностороннее 
движение 
Двустороннее 
движение 

Основанный на фиксированных 
отметках, односторонний путь 

Не основанный на фиксированных 
отметках, односторонний 

5 

Нерегулируемый 
рекомендов. путь 
Глубоководный 
маршрут 

6 

Нерегулируемый 
рекомендован. путь 
Центральная линия 
глубоководного 
маршрута 

7 

 

Направление 
движения в одной 
полосе системы 
разделения 
движения 

8 

 

Одно из направлений 
движения 
двухсторонней части 
системы разделения 
движения 

9 Линия разделения 
движения 
Границы системы 
разделения 
движения 

10
Зона разделения 
движения 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
11 Предупредительная 

область движения 
как точка 
 
Предупредительная 
область движения 
как район 
 

12

Ось и граница 
архипелажного 
морского пути 

13 
 

Радиолокационная 
станция 
Радиолокационная 
линия 

14
Радиолокационное 
расстояние 

15 

 

Пункт радио вызова 
для движения 
только в одном 
направлении 
Пункт радио вызова 
для движения в двух 
направлениях  
Пункт радио вызова, 
направление не 
указано  

16 Пункт радио вызова 
для движения 
только в одном 
направлении 
Пункт радио вызова 
для движения в двух 
направлениях  
Пункт радио вызова, 
направление не 
указано 

17 Маршрут парома 18 Кабельный маршрут 
парома 

19 
 Фарватер    

Районы, границы 
1 

 

Область внимания, 
особые 
предостережения не 
применяются 

2 Область, в которую 
вход запрещен или 
ограничен, или 
которую следует 
избегать 

3 Область, в которую 
вход запрещен или 
ограничен, или 
которую следует 
избегать, с другими 
предостережениями 

4 Область, в которую 
вход запрещен или 
ограничен, или 
которую следует 
избегать, с другой 
информацией  

5 

 

Район якорной 
стоянки как пункт в 
маленьком 
масштабе, или место 
якоря при швартовке 
в большом масштабе

6 

 
Якорное место 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
7 

Район якорной 
стоянки 

8 

Район посадки 
гидросамолетов 

9 
Область, где 
постановка на якорь 
запрещена или 
ограничена 

10 Область, где 
постановка на якорь 
запрещена или 
ограничена с 
другими 
предостережениями 

11 

 

Область, где 
постановка на якорь 
запрещена или 
ограничена с другой 
информацией 

12
Область, где ловля 
рыбы или траление 
запрещено или 
ограничено  

13 Область, где ловля 
рыбы или траление 
запрещено или 
ограничено с 
другими 
предостережениями 

14 Область, где ловля 
рыбы или траление 
запрещено или 
ограничено с другой 
информацией 

15 
Область, где 
подводное плавание 
запрещено 

16 Область с 
незначительными 
ограничениями или 
информационными 
уведомлениями 

17 

 

Экологически 
уязвимые морские 
районы 
(Environmentally 
Sensitive Sea Area) 

18 Особо уязвимые 
морские районы 
(Particularly Sensitive 
Sea Area) 

19 
 

 

Взрывчатые 
вещества или 
химическое место 
свалки как пункт 
Взрывчатые 
вещества или 
химическое место 
свалки как область 

20

Район 
размагничивания 

21 Граница 
юрисдикции 

22 Граница 
юрисдикции 

23 Территориальная 
морская основная 
линия 

24 Территориальное 
море 

25 Прилежащая зона 26 Граница рыбной 
зоны 

27 Область 
континентального 
шельфа 

28 Исключительная 
экономическая зона 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
29 Зона таможенных 

правил 
30 Область гавани, 

символизируемая 
31 

 

Непрерывная модель 
для области льда 
(ледник, и т.д.) 

   

Огни 
1 

 

Огонь, маяк (символ 
традиционный) 

2 

 

 

Башня светящегося 
знака (символ 
традиционный)  
Светящийся знак 
(символ 
традиционный) 

3 

 

Святящаяся 
оффшорная 
платформа (символ 
традиционный) 

4 

 

Плавучий маяк 
(символ 
традиционный) 

5 

Створные огни с 
секторами 

6 

Створные огни 

7 

 

Створные огни, 
обозначающие 
стороны канала 

8 
Направленный огонь 
с сектором 

9 
Огонь 
направленный 

10

Огонь секторный 

11 

Огонь с сектором 
опасности 

12
Огонь с 
затемненным 
сектором 

Буи, знаки 
1 

 

По умолчанию 
символ для буя 
(традиционный)  
По умолчанию 
символ для буя 
(упрощенный) 

2 

 

По умолчанию 
символ для знака 
(традиционный)  
По умолчанию 
символ для знака 
(упрощенный) 
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№ Символ Значение № Символ Значение 

Топовые знаки для традиционных 
символов буев 

Топовые знаки для традиционных 
символов буев 

3 

 

2 конуса вершинами 
вверх 
2 конуса вершинами 
вниз 
2 конуса 
основаниями вместе 
2 конуса вершинами 
вместе 
2 сферы 

Сфера 
Конус вершиной 
вверх  

4 

 

Конус вершиной 
вниз 
Цилиндр, квадрат, 
верт. прямоугольник 
X-формы 
Флажной или другой 
формы 
Гор. Прямоугольник 

Куб вершиной вверх 

Вертикальный крест 

T-формы 
Упрощенные символы буев с топовыми 

знаками: 
Упрощенные символы буев с топовыми 

знаками: 
5 

 

2 конуса вершинами 
вверх 
2 конуса вершинами 
вниз 
2 конуса 
основаниями вместе 

6 

 

2 конуса вершинами 
вместе 

2 сферы 

Сфера 

7 
 

Конический буй 
(традиционный) 

8 
 

Конический буй 
(упрощенный) 

9 
 

Цилиндрический 
буй (традиционный) 

10
 

Цилиндрический буй 
(упрощенный) 

11 
 

Сферический буй 
(традиционный) 

12
 

Сферический буй 
(упрощенный) 

13 
 

Столбовидный буй 
(традиционный) 

14
 

Столбовидный буй 
(упрощенный) 

15 
 

Веха 
(традиционный) 

16
 Веха (упрощенный) 

17 
 

Бочкообразный буй 
(традиционный)  

18
 

Бочкообразный буй 
(упрощенный) 

19 

 
Плавучий огонь 
(традиционный) 

20

 
Плавучий огонь 
(упрощенный) 

21 

 

Супер-буй 
(традиционный) 
Lanby, супер-буй 
(традиционный) 

22

 
Супер-буй odas & 
lanby (упрощенный) 

23 

 

Знак с топовой 
фигурой 
(традиционный) 

24
 

Кардинальный знак, 
северный 
(упрощенный) 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
25 

 
 

 

Знак с топовой 
фигурой 
(традиционный) 
 
Конический буй с 
топовой фигурой 
(традиционный) 

26

 

Швартовный буй 
цилиндрический 
(традиционный) 
Швартовный буй 
бочкообразной 
формы 
(традиционный) 
Инсталляционный и 
швартовный буй 
(упрощенный) 

27 

 

Створные знаки 
Знаки, отмечающие 
ограждающую или 
транзитную линию 

28

Знаки, отмечающие 
мерную линию 

29 

 Заметная пирамида 

30 Общий символ для 
направленного 
ограждения  

31 
IALA Регион A 

32
IALA Регион B 

33 

 

Кардинальные знаки 
(традиционная 
символика) 

34

Кардинальные знаки 
(упрощенная 
символика) 

35 

 

Столбовидный буй с 
2-мя топовыми 
сферами 

Веха с 2-мя 
топовыми сферами  
 
Изолированный буй 
опасности 
(упрощенный) 

36

 

Конический буй 
 
Веха с топовой 
фигурой Х-формы 

Буй специального 
назначения 
(упрощенный) 

37 

 

Светящийся 
столбовидный буй  с 
туманным сигналом 
(традиционный) 

38

 

Светящийся 
столбовидный буй  с 
туманным сигналом 
(упрощенный) 

РЛС, радиостанции, GNSS, AIS-AtoN 
1 

 Радиостанция 
2 

 

Знак с 
радиолокационным 
транспондером 

3 
 

РЛ транспондер на 
плавучем знаке 
(традиционный) 

4 
 

РЛ транспондер на 
плавучем знаке 
(упрощенный) 
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№ Символ Значение № Символ Значение 
5 

 

Символ, 
указывающий, что 
объект приметен на 
РЛС 

6 

 
DGPS референцная 
станция 

7 
 

 

Кардинальный 
северный 
виртуальный AIS-
знак 

8 

 

Кардинальный 
восточный 
виртуальный AIS-
знак 

9 

 

Кардинальный 
южный виртуальный 
AIS-знак 

10

 

Кардинальный 
западный 
виртуальный AIS-
знак 

11 

 

Отдельной 
опасности 
виртуальный AIS-
знак 

12

 

Безопасной воды 
виртуальный AIS-
знак 

13 

 

Левый латеральный 
(IALA А)  
виртуальный AIS-
знак 

14

 

Правый 
латеральный (IALA 
А)  виртуальный 
AIS-знак 

15 

 

Левый латеральный 
(IALA В)  
виртуальный AIS-
знак 

16

 

Правый 
латеральный (IALA 
B)  виртуальный 
AIS-знак 

17 

 

Для специальных 
целей виртуальный 
AIS-знак 

18

 

Обозначающий 
затонувшее судно 
виртуальный AIS-
знак 

Службы 
1 

 
Место приема 
лоцмана 

2 
Район приема 
лоцмана 

3 
 

Станция береговой 
охраны 

4 
 

Спасательная 
станция 

5 
 Сигнальная станция    
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                                                                         ПРИЛОЖЕНИЕ Б 
 

Символы собственного судна 
 

Объект Символ Пояснения 
1 2 3 

Собственное судно 
 

 

Двойной круг с центром в расчетном 
месте судна. 

 

Контур собственного 
судна в масштабе карты 

 

 

Выраженный в масштабе карты контур 
судна, соответствующий его 
координатам. Ориентирован по курсу. 
Используется на крупномасштабных 
картах. 

Место антенны 
собственного судна  

Крест на контуре судна в месте 
расположения антенны. 

 

Курсовая линия 
собственного судна 

 

 

Сплошная линия, тоньше чем вектор 
скорости, до НКД или фиксированной 
длины, если нет НКД. 

 

Траверзная линия 
собственного судна 

 

 

Сплошная линия фиксированной 
длины, перпендикулярная линии курса. 

 
 

Вектор скорости 
собственного судна 
 

 
 

 
 
 

 

Пунктирная линия приблизительно в 
два раза толще, чем курсовая черта. 
Длина вектора соответствует выбранному 
времени прогноза. 
Интервалы времени между исходной и 

конечной точками могут быть 
обозначены короткими отрезками, 
перпендикулярными линии пути. 
Для указания стабилизации 

относительно воды/грунта добавочно 
используются одиночный/двойной 
указатель стрелки. 

Стабилизация 
относительно воды 

 

 
 

Одиночная стрелка в конце вектора 
скорости. 

Стабилизация 
относительно грунта 

          

 

Двойная стрелка в конце вектора 
скорости. 

 
 

Прогноз пути 
собственного судна 

 

 

Прогнозируемая траектория судна 
может быть показана как кривой вектор 
скорости судна. 

 

Прошлый путь 
собственного судна  

 

 
 

 
 

По главному источнику - толстая 
линия, по вторичному источнику - тонкая 
линия. Допускается нанесение отметок 
времени. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ В 
 

Символы радиолокационных «целей» 
 

Объект Символ Пояснения 

Сопровождаемая цель 
САРП, включая 
опасную цель 

 

 
 

 

Сплошная залитая или незалитая окружность с 
центром в месте цели. Вектор скорости должен быть 
штриховой линией с короткими штрихами и 
пробелами, приблизительно равными двойной 
толщине линии.  
Добавочно на векторе могут быть отмечены 

интервалы времени. 
Опасная цель - красная сплошной толстой линией 

окружность (на цветном дисплее) и вектор. Оба 
мигают, пока не будет получено подтверждение. 

 САРП-цель в период 
“захвата”  

 
 

Окружность, показываемая сегментами вокруг 
отметки цели. При автоматическом «захвате» -
сегменты окружности красные (на цветном дисплее) 
и мигают, пока не будет получено подтверждение. 

Потерянная САРП-цель 
 

 

Толстый крест через символ цели. Мигают, пока не 
будет получено подтверждение. 

 
 

Выбранная САРП-цель 
 

 

Квадрат, показываемый своими углами с вокруг 
положения цели. 

 
 

Прошлый путь САРП-
цели 

 
 

Показывается точками, равномерно 
расположенными по времени. 

 
 

Сопровождаемая 
ссылочная 

цель 
R 

Большая R рядом с местом сопровождаемой цели. 
Несколько ссылочных целей должны быть помечены 
как R1, R2, R3 и т.д. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Г 
 

Символы AIS «целей» 
 

Объект Символ Пояснения 

AIS-цель 
спящая 

 
 

 

Должен использоваться равнобедренный, остроугольный 
треугольник. Он должен быть ориентирован по HDG или COG, 
если HDG нет. Положение, о котором сообщают, должно быть 
в центре на половине высоты треугольника. Символ спящей 
цели должен быть меньшим, чем у активированной цели. 

Активированная 
цель 

 

 
 

 
 
 

 
 
 
 

 

Должен использоваться равнобедренный, остроугольный 
треугольник. Он должен быть ориентирован по HDG, или 
COG, если HDG нет. Положение, о котором сообщают, должно 
быть в центре на половине высоты треугольника. 
Вектор COG/SOG должен отображаться в виде пунктирной 

линии с короткими штрихами с пробелами примерно в два раза 
большими ширины линии. По желанию, интервалы времени 
могут быть нанесены вдоль вектора. 
ИК должен быть показан сплошной линией более тонкой, 

чем вектор скорости, длина линии ИК должна равняться двум 
длинам символа треугольника. Начало линии ИК - вершина 
треугольника. 
Поворот должен быть обозначен флажком фиксированной 

длины, добавленной к линии ИК. 
Предсказание пути можно представить изогнутым вектором. 
Опасная цель - красный сплошной толстой линией 

треугольник (на цветном дисплее) и вектор. Оба мигают, пока 
не будет получено подтверждение. 

Контур AIS-
цели в 

масштабе карты 

 

 

В истинном масштабе контур судна может быть добавлены к 
символу треугольника. Он должна быть: расположен по 
отношению к сообщенному местоположению в соответствии с 
сообщенной позицией, смещением, шириной и длиной. Контур 
ориентируется вдоль ИК цели. Используется на малых шкалах 
дальности / в больших масштабах. 

Потерянная  
AIS-цель 

 

 
 
 

 

Треугольник с жирным сплошным крестом. Треугольник 
должен быть ориентирован по последнему известному 
значению курса. Крест должен иметь фиксированную 
ориентацию. Символ должен мигать, пока не будет получено 
подтверждение. 
Цель должна быть отображена без вектора скорости, курса и 

указателя угловой скорости поворота. 
Выбранная AIS-

цель 
 

 

Квадрат, показываемый своими углами вокруг положения 
активированной цели. 

 
 

Прошлый путь 
AIS-цели 

 

 

Точки, равномерно распределенные по времени. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Д 
 

Другие символы 
 

Объект Символ Пояснения 

Реальное место 
AtoN с AIS на карте 

 

 

Ромб с центром в передаваемых AIS координатах 
объекта. Показывается вместе с символом объекта на 
карте (Этот символ не требуется для радара). 

 
AtoN, основанное 

на AIS 
Виртуальная 
позиция 

 

 

Ромб с центром в передаваемых AIS координатах 
объекта.  

 

Маршрут при 
мониторинге 

 Толстая пунктирная линия. Точки поворота 
выделены окружностями. 

 
 

Планируемый или 
альтернативный 

маршрут 
 

 
 

Точечная линия. Точки поворота выделены 
окружностями. 

 

Проигрывание 
маневра T Большое Т на экране. 

 

Режим имитации S Большое S на экране. 
 

Курсор     Крест (два варианта, один с открытым центром). 
 

НКД (RR)  Сплошные окружности. 
 

ПКД (VRM)  Круг. Дополнительные ПКД должны отличаться от 
главного ПКД 

Визирная линия 
(EBL) 

 Пунктирная линия. Дополнительные EBL должны 
отличаться от главной EBL 

 
Зона захвата или 
активированная 

зона 

 Сплошная линия, ограничивающая зону. 
 

Маркер события  Прямоугольник с диагональю. Дополняется 
текстом «МОВ», когда обозначает место падения 
человека за борт. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Е 
 

Обозначения бортовых навигационных систем 
 

Сокр. Термин Русское название 
AIS Automatic Identification System Автоматическая идентификационная 

система 
AP Autopilot Авторулевой 
ARPA Automatic Radar Plotting Aid Средства автоматической 

радиолокационной прокладки 
ATA Automatic Tracking Aid Средства автосопровождения 
BNWAS Bridge Navigational Watch Alarm 

System 
Система контроля дееспособности 
вахтенного помощника капитана 

CCRS Consistent Common Reference 
System 

Базовая система отсчета координат 

DGLONASS Differential GLONASS Дифференциальная GLONASS 
DGNSS Differential GNSS Дифференциальная GNSS 
DGPS Differential GPS  Дифференциальная GPS 
ECDIS Electronic Chart Display and 

Information System 
Электронно-картографическая 
навигационно-информационная 
система 

ECS Electronic Chart System Система с электронными картами 
EPA Electronic Plotting Aid Электронные средства прокладки 
EPFS Electronic Position Fixing System Электронная позиционная система 
GAL Galilleo  Навигационная спутниковая  система 

Галилео 
GMDSS Global Maritime Distress and Safety 

System 
Глобальная морская система 
безопасности 

GLONASS Global Orbiting Navigation Satellite 
System 

Глобальная навигационная 
спутниковая  система 

GNSS Global Navigation Satellite System Глобальная навигационная 
спутниковая  система GLONASS 

GPS Global Positioning System Глобальная позиционная система 
GYRO Gyro Гирокомпас 
HCS Heading Control System Управляющая курсом система 
IBS Integrated Bridge System Интегрированная система ходового 

мостика 
INS Integrated Navigation System Интегрированная навигационная 

система 
IRCS Integrated Radio Communication 

System 
Интегрированная система радиосвязи 

LOG Log Лаг 
LORAN Loran  РНС Loran 
RADAR Radar Радиолокатор 
RCDS Raster Chart Display System Система отображения растровых карт 
TCS Track Control System Система проводки по маршруту 
VDR Voyage Data Recorder  Регистратор данных рейса 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Ж 
 

Обозначения в задачах навигации 
 

Сокр. Термин Русское название 
BRG Bearing Пеленг 
CCRP Consistent    Common    Reference Point Базовая точка отсчета координат 
COG Course Over The Ground Курс относительно грунта 
CRS Course Курс 
CTS Course To Steer  Курс для следования 
CUP Course Up Ориентация по курсу 
DIST Distance Расстояние 
DPTH Depth Глубина 
DR Dead Reckoning Счисление 
DRIFT Drift Дрейф 
ERR Error  Ошибка 
EP Estimated Position  Определенное место 
EZ Exclusion Zone  Эксклюзивная зона 
FIX Fix  Обсервация 
GC Great Circle Большой круг 
HDG Heading Истинный  курс 
HUP Head Up Ориентация по курсу 
LAT Latitude Широта 
LON Longitude Долгота 
LOP Line Of Position Линия положения 
MSI Maritime Safety Information  Морская информация по 

безопасности 
NUP North Up  Ориентация по норду 
OOW Officer of the Watch  Вахтенный помощник капитана 
POSN Position Положение 
RL Rhumb Line Локсодромия 
RMS Root Mean Squared Средняя квадратичная погрешность  
SF CNT Safety Contour  Безопасная изобата 
SOG Speed Over The Ground Скорость относительно грунта 
SPD Speed Скорость 
STW Speed Through The Water Скорость относительно воды 
TIME Ship’s Time  Судовое время 
TLP Transferred Line of Position Перенесенная линия положения 
UTC Coordinated Universal Time  Универсальное координированное 

время 
WGS World Geodetic System Всемирная геодезическая система 
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ПРИЛОЖЕНИЕ З 
 

Обозначения в задачах предупреждения столкновений  
 

Сокр. Термин Русское название 
ACQ Acquire Выбрать (захватить) на сопровождение 
AZ Acquisition Zone Зона автозахвата 
BCR Bow Crossing Range  Дистанция пересечения линии пути по носу 
BCT Bow Crossing Time  Время пересечения линии пути по носу 
CPA Closest Point of Approach Дистанция кратчайшего сближения 
EBL Electronic Bearing Line Электронный визир 
ERBL Electronic Range and Bearing 

Line 
Электронная визирная линейка 

GZ Guard Zone Охранная зона 
ID Identification  Идентификация 
MVR Manoeuvre  Маневр 
MVR TIME Manoeuvre Time Время маневра 
OS Own Ship Собственное судно 
PI Parallel Index Line Параллельные индексные линии 
PAD Predicted Area of Danger Предсказанная зона опасности 
PAST POSN Past Positions  Последняя позиция 
PPC Predicted Point of Collision  Предсказанная точка столкновения 
R BRG Relative Bearing Курсовой угол 
R CRS Relative Course  Относительный курс 
RM Relative Motion Относительное движение 
RP Radar Plotting Радиолокационная прокладка 
RR Range Rings Неподвижные круги дальности 
R SPD Relative Speed Относительная скорость 
R VECT Relative Vector Относительный вектор 
TCPA Time to Closest Point of 

Approach 
Время до точки кратчайшего сближения 

T CRS True Course Истинный курс 
TGT Target Цель 
TRAIL Trail(s)  След(ы) цели 
TRIAL Trial Manoeuvre Проигрывание маневра 
T SPD True Speed Истинная скорость 
TM True Motion Истинное движение 
TT Tracked Target Сопровождаемая радиолокационная «цель» 
T VECT True Vector Истинный вектор 
VRM Variable Range Marker Подвижный маркер дальности 
VECT TIME Vector Time Время вектора 
GRND Vessel Aground  Судно на мели 
ANCH Vessel at Anchor  Судно на якоре 
VCD Vessel Constrained by Draught Судно стесненное своей осадкой 
DRG Vessel Engaged in Dredging or 

Underwater Operations 
Судно, занятое дноуглубительными или 
подводными работами; 

TOW Vessel Engaged in Towing 
Operations 

Судно занятое буксировочной операцией 

NUC Vessel Not Under Command  Судно, лишенное возможности управляться 
RIM Vessel Restricted in 

Manoeuvrability 
Судно, ограниченное в возможности 
маневрировать 
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ПРИЛОЖЕНИЕ И 
 

Обозначения в задачах управления движением судна 
 

Сокр. Термин Русское название 
BWW Bearing Waypoint To Waypoint Пеленг с WPT на WPT 
DEST Destination  Назначение 
DTG Distance To Go Расстояние движения до активной WPT 
ETA Estimated Time of Arrival Ожидаемое время прибытия 
ETD Estimated Time of Departure Ожидаемое время отхода 
ROT Rate Of Turn Скорость поворота 
ROUTE Route Маршрут 
RPM Revolutions Per Minute Обороты в минуту 
TTG Time To Go Время движения до активной WPT 
TWOL Time to Wheel Over Line  Время перекладки руля на линии 
VTS Vessel Traffic Service  Береговая система управления движением судов 
WOL Wheel Over Line Перекладка руля на линии 
WOP Wheel Over Point Перекладки руля в точке 
WOT Wheel Over Time Перекладки руля в момент времени 
WPT Waypoint Поворотная точка 
XTD Cross Track Distance Боковое отклонение от линии пути 
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