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Катастрофы быть не должно – 

качество официальных и неофициальных электронных карт

Развитие современных технологий и внедрение их в практику судовождения является необратимым процессом и требует детального исследования всех особенностей причино-следственной связи между существующей реальностью и возможными проблемами, которые могут быть в последствии. Одной из наиболее актуальных тем в настоящее время является оснащение судов электронными картографическими системами и интегрированными навигационными системами. В комплексе такого оборудования картографическая система исполняет роль интегрирующего модуля.

В статье А.Ширяева «Запланированная катастрофа - анализ качества неофициальных морских электронных навигационных карт» рассматривается один из аспектов общей проблемы оснащения судов электронными картографическими системами, что требует некоторых пояснений, которые могут восприниматься разными читателями в своей интерпретации. Актуальность проблемы не вызывает сомнения и действительно должна обсуждаться на всех уровнях. 

Предлагается рассмотреть эту проблему более широко, выявить основные причины недостаточно активного внедрения на суда картографических систем и появления на рынке некачественной электронной картографической продукции. 

Принятие поправок к 5 главе конвенции СОЛАС-1974, а точнее полное ее изменение, принципиально меняет стереотипы мышления судоводителей в отношении навигационных карт и замены всем знакомых и понятных бумажных карт их электронными аналогами. Отсутствие на судне бумажных карт является юридически обоснованным уже более 3 лет.

Тем не менее, опасения судовладельцев и самих судоводителей вполне понятны, т.к. многие из них действительно уже работали с электронными картами и зачастую были свидетелями имеющихся несоответствий навигационной обстановки, отображаемой на такой карте, с реальной. Это относится как к официальным, так и к неофициальным картам. Такой факт подтверждают и официальные международные организации, выполняющие функции распространения официальных электронных карт и корректурной информации к ним. В отчетах региональных координационных центров постоянно отмечаются замечания к официальным электронным картам различных стран.

Рассматривая эту тему с общих позиций, желательно проанализировать обстановку с точки зрения стремления повышения безопасности мореплавания, существующей реальности, имеющихся проблем и путей их решения. Для этого необходимо рассмотреть несколько основополагающих моментов, которые многими сейчас воспринимаются не однозначно. Выделим эти вопросы.
1. Состояние мирового покрытия официальными базами данных  (официальными электронными картами).

2. Наличие неофициальных баз данных (неофициальных электронных карт), их предназначение, возможность использования на транспортном флоте.

3. Практика использования официальных электронных карт и неофициальных электронных карт, отзывы судоводителей на качество этих карт и удобство использования.

4. Анализ деятельности фирм, занимающихся производством официальных и неофициальных электронных карт. Выполнение законодательства и требований ISO.

5. Контроль качества официальных и неофициальных векторных электронных карт, оценка навигационной безопасности при использовании картографических систем.

6. Статус официальных векторных и растровых электронных карт, а также неофициальных векторных электронных карт.

7. Сервис по поддержанию ECS и ECDIS в рабочем состоянии, корректуре электронных карт.

8. Функциональность ECS и ECDIS, способности их решать задачи в соответствии с требованиями конвенций СОЛАС-1974 и ПДНВ-1978.

9. Требования к навигационным помощникам, ответственным за эксплуатацию ECS, ECDIS, RCDS.

10. Требования Port State Control к проверкам судов, где установлены картографические системы.

11. Подготовка международных нормативных документов, регламентирующих использование на судах электронных карт и картографических систем.

12. Предложения по решениям вышеуказанных проблем, состояние подготавливаемых документов.

Данный перечень может быть расширен и обобщен при решении специфических задач безопасности мореплавания, например, расследование аварий судов, использующих картографические системы, тренажерная подготовка судоводителей, оценка безопасности мореплавания, анализ степени риска и т.д.

Как видно, все эти вопросы с точки зрения безопасности судовождения решаются через призму качества электронных карт, используемых в картографических системах, степени доверия к ним.

Официальные электронные карты изготавливаются гидрографическими организациями стран на свои территориальные воды. ГУНиО МО в последнее время значительно активизировало эту работу, что похвально, но еще много районов остаются не покрытыми официальными электронными картами. Дискуссия же по вопросу качества электронных карт должна начинаться с качества первоисточников, которые используются для производства как официальных, так и неофициальных электронных карт. Основными первоисточниками пока являются бумажные карты, на которых ошибки также имеются.

Контроль производства и качество изготовления официальных электронных карт не попадает под требования стандарта ISO19379, который распространяется только на неофициальные карты. Это вызывает опасения и возможности допуска ошибок в официальных гидрографических организациях, не имеющих проверки технологии производства по требованиям ISO серии 9000. Многие официальные карты различных стран изготавливаются на условиях подряда организациями совершенно других стран с последующей регистрацией в этой стране и возможным пропуском ошибки. К активизации этого процесса стоит относиться осторожно. Судоводитель может передоверяться официальной карте и для него уже может не иметь значения дальнейшее расследование аварии и вердикт суда.... .

Необходимость внешнего аудита официальных гидрографических организаций должна рассматривается только как укрепление их позиций с точки зрения качества выходной продукции. В региональных координационных центрах (Primar, IC ENC) существующие программы проверок официальных электронных карт включают составляющую проверки кодирования объектов, но не проверку их наличия, отсутствия или неправильно введенных характеристик, т.е. полную проверку конечного продукта выполнить невозможно. Это должно выполняться внутри гидрографической организации и иметь подтверждение наличием у нее сертификата ISO серии 9000.

В настоящее время на судах появляется много не лицензированной - контрафактной продукции в виде электронных карт и картографических систем. Необходимо поставить жесткий запрет на ее использование, т.к. кроме того, что это нарушение законодательства, это еще и полное отсутствие ответственности производителя за свой продукт, нарушение международных норм и имеющихся требований выполнения стандартов к навигационному оборудованию. Такие суда являются потенциально опасными, а безответственность их руководства может дорого обойтись России. Судовладельцы же должны иметь достоверную информацию о качестве официальных и неофициальных электронных карт, возможности использования неофициальных карт конкретных фирм на транспортных и пассажирских судах.

Органы надзора за безопасностью мореплавания должны быть уверены в том, что на всех электронных картах, которые используются на транспортных судах, навигационная обстановка соответствует действительности, независимо от того, в какой структуре они изготовлены.

В документах Port State Control речь идет только о проверках официальных карт – векторных и растровых, т.е. о наличии нового издания и корректуры для этих карт на предстоящий рейс. По информации открытой печати неофициальными картами пользуются в 5-6 раз больше. В действительности же цифра еще выше, но этот вопрос почему-то не поднимается как на уровне Port State Control, так и на уровне Flag State Control.

Настало время, спустя более 10 лет активного использования ECS проанализировать вопрос «Сколько потенциальных аварий удалось избежать благодаря применению неофициальных электронных карт?».

В настоящее время все говорят о рынке, но это и есть рынок в полном смысле слова. Оборудование ECS и неофициальные карты не обязательны на судах, но их покупают. Зачем? Вероятно, от них есть польза при решении навигационных задач. Вот и вся логика. Как это не странно, авиация пользуется электронными картами коммерческих организаций и таких вопросов у них не возникает. Да, там есть своя специфика, но и степень риска у самолетов другая.

Обсуждая эти вопросы, многие ссылаются на Конвенцию СОЛАС-1974, там нет упоминания о неофициальных картах, т.е. судоводитель должен обязательно пользоваться бумажной картой. Но в России много судов, работающих на внутренних водных путях (ВВП), которые не попадают под требования Конвенции СОЛАС-1974 и Россия вправе сама решать эти вопросы на национальном уровне. Для речных судов наличие ECDIS позволит начать внедрение международного проекта «Inland ECDIS». Мы можем разработать национальную политику внедрения на речной флот ECDIS c одновременным использованием как официальных, так неофициальных карт на районы, где отсутствует официальное покрытие. Это позволит решить несколько проблем одновременно:
1. Придать процессу технологического прогресса обновления флота новый импульс.

2. Приблизить Россию к реальности решения задачи внедрения программы «Inland ECDIS»

3. Подготовить штурманский состав к работе с современным оборудованием.

4. Ускорить процесс создания электронного каталога официальных и неофициальных электронных карт на ВВП.

Тема речных электронных карт требует отдельного подробного исследования, т.к. там возникнет много дополнительных проблем, касающихся гидрографической изученности, другой системы координат, особенностей использования бумажных оригиналов для цифрования и т.д. Компании Моринтех, Транзас, Си Мэп уже начали подобные исследования и необходимо продолжить этот процесс, систематизировать его, объединить усилия всех коммерческих структур, кто может принять в этом участие.

Решение этих вопросов невозможно без активного участия в процессе представителей Министерства транспорта, органов контроля и представителей страховых компаний, которым в этом процессе должна отводиться особая роль, как это сделано в Канаде.

Активизация решения этих задач необходима также по причине подготовки документов для плавания судов в территориальных водах США только с электронными картами, изменения Кодекса для высокоскоростных судов об обязательном оснащении их с 2008 года системами ECDIS, подготовке поправок в Конвенцию СОЛАС-1974 об обязательном оснащении всех судов системами ECDIS.

Российская Морская администрация занимает активную позицию по данным вопросам. От России на подкомитет по безопасности IMO - NAV 51 была подана нота об изменении требований к ECDIS. Эти предложения сейчас подкреплены экспериментальными исследованиями на тренажере ГМА им.адм.С.О.Макарова. Результаты экспериментов подтверждают необходимость наличия такого оборудования на транспортных судах для решения вопросов безопасности мореплавания. 

Создателям неофициальных карт надо отдать должное, т.к. они были и остаются основными движителями этого прогресса. Без таких фирм как Си Мэп и Транзас о России, наверное, и сейчас мало кто бы знал в плане развития электронной картографии, картографических и интегрированных систем. 

Официальную Адмиралтейскую растровую коллекцию нельзя принимать за идеал, т.к. эти карты являются только «фотографиями» бумажных карт, которые имеют все недостатки бумажных при использовании спутниковой навигации. Более 560 карт официальной адмиралтейской растровой коллекции имеют неизвестную систему координат, т.е. к координатам GPS на этих картах надо относиться с опасением, а на стыках карт могут быть визуально видны несоответствия. В действительности они распространяются на всю электронную карту.

Коммерческие же организации со сложившейся положительной репутацией не позволяют оставить это без внимания и решают эти вопросы различными методами. У них, есть право выбора на цифрование бумажных карт любых официальных гидрографических организаций, т.е. при создании каталога неофициальных электронных карт из всего многообразия выбираются наиболее подробные с известной математической основой. 

Потенциал фирм, имеющих мировую коллекцию электронных карт трудно оценить, т.к. создать эту коллекцию – это только одна сторона вопроса. Наиболее важная и трудоемкая другая сторона – эту коллекцию надо еще поддерживать, т.е. иметь постоянно действующий и развивающийся механизм сервиса. Рынок в этом секторе индустрии довольно жесткий и право на жизнь получают только надежные компании.

Учитывая то, что вероятность ошибки сохраняется как на неофициальных картах, так и на официальных, отказываться от неофициальных электронных карт сейчас преждевременно.

Практически вся навигационная тренажерная подготовка в России и в мире производилась и продолжает происходить с использованием неофициальных электронных карт. Их отсутствие может затормозить процесс обучения и переподготовки судоводителей, увеличить стоимость оборудования. 

Экспериментальные исследования на тренажерах ГМА им.адм.С.О.Макарова в рамках рекомендации IMO о необходимости оценки безопасности (Formal Safety Assessment) показали, что более 20% времени судоводитель на вахте работает с картографической системой и электронными картами, хотя это не обязательное оборудование. В таком режиме у него освобождается время для визуальных наблюдений за окружающей обстановкой. Бумажная карта в этом случае используется только для контроля ведения исполнительной прокладки.

Объединение усилий всех структур, работающих в этом направлении, позволит своевременно подготовить наш флот к новому этапу становления. Российский флаг должен быть, как и в старые времена, символом России во всех странах мира, а техническая оснащенность судов не должна вызывать тревоги руководства страны за безопасность мореплавания. 
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